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Forord

Energimyndigheten har bland annat ansvar for att i en krissituation kunna vidta
ransoneringar och andra regleringar avseende anvandning av energi. | en framtida
bristsituation pa drivmedel blir det, med erfarenhet fran den internationella
hanteringen av orkanerna Katrina och Rita ar 2005, troligen aktuellt att bade
anvanda beredskapslager och att vidta atgarder for att dampa forbrukningen. Vad
galler lageravtappning finns det rutiner som har 6vats och prévats i praktiken,
medan det i stor utstrackning hittills har saknats systematiskt genomlysta och
forberedda atgarder for att (tillfalligt) kunna dampa forbrukningen av drivmedel.

Avsikten med denna rapport ar att redovisa vilka mer eller mindre tdnkbara
atgarder med inriktning pa véagtransportsektorn som skulle kunna vidtas vid
drivmedelbrist. Ett urval av de atgarder som redovisas i rapporten kommer att
bearbetas ytterligare och forberedas sa att de kan anvéandas i en krissituation.

Arbetet med rapporten har letts av Conny Lundgren pa avdelningen for Hallbar
energianvandning. Avdelningen for Systemanalys har deltagit i arbetet. Rapporten
ar framtagen i samrad med Vagverket och Polismyndigheten i S6dermanlands lan.
Energimyndigheten har i utformningen av rapporten bistatts av Combitech AB.

Eskilstuna i december 2008
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Andres Muld Conny Lundgren
Avdelningschef Projektledare
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1 Sammanfattning

Denna rapport ar ett resultat av att Energimyndigheten och Vagverket vid gemen-
samma ovningar funnit att en inventering behdver goras av vilka forbruknings-
dampande atgéarder som kan vidtas vid drivmedelskriser. Det kan bli aktuellt att
vidta forbrukningsdampande atgarder efter beslut av IEA eller EU parallellt med
avtappning av de beredskapslager av olja och drivmedel som sedan 1970-talet
finns enligt avtal och forfattningar. Tanken ar att de i denna rapport identifierade
och beskrivna atgarderna, efter prioritering, ska kunna ligga till grund for fordjup-
ning och forberedelser sa att de med kort framforhallning ska kunna tillampas.

Oljeprodukter i olika form svarar for cirka en tredjedel av all energianvandning i
Sverige, varav transportsektorn (bensin och diesel) svarar for cirka tre fjardedelar.
En storning i drivmedelsforsorjningen kan darmed snabbt fa allvarliga konsekven-
ser i hela samhéllet, da nastan all varuforsorjning och mycket av servicen i sam-
héllet bygger pa en fungerande vagtransportsektor.

En drivmedelsbrist kan uppsta till foljd av begrasningar i ravarutillforseln (raolja),
minskad kapacitet i omvandlingsprocesser® (raffinaderier), distribution (dep&er)
eller strejker, blockader osv. Vid utformning och analys av atgérder har det inte
tagits ndgon hansyn till hur krisen har uppstatt eftersom konsekvenserna av en
drivmedelskris ar desamma i samhallet oavsett hur krisen har uppstatt.

Atgarderna ar kategoriserade i tre huvudkategorier enligt foljande.
« Informativa, dvs. det ar helt frivilligt hos malgrupper att vidta atgarder.
Utfallet informativa atgarder ar mycket svarbedomt.

« Ekonomiska, bygger ocksa pa frivillighet, men med beléningar eller palagor
stimuleras anvéndarna till att minska sin anvandning av drivmedel. Pengar
utgér darmed en katalysator for individen/organisationen att andra beteendet.
Det tar relativt lang tid innan effekten av atgarder inom denna kategori marks.

« Administrativa, dvs. genom att andra gallande regler eller inféra nya regler
styrs anvandningen av drivmedel. Denna typ av atgarder far omedelbar verkan
nar &ndringen tréder i kraft.

Totalt beskrivs cirka 20 olika &tgarder, varav nagra har flera varianter. Atgarderna
har olika egenskaper bland annat avseende hur snabbt de kan infdras, vilken som
ar den primara malgruppen, den juridiska komplexiteten och vilken potential
atgarden har till att ddmpa drivmedelsférbrukningen.

Vid ett arbetsseminarie med deltagare fran Energimyndigheten, Véagverket och
polisen i september 2008, bedomdes atgarderna ur perspektiven genomforbarhet
och besparingspotential. Bedomningen gjordes utifran antagandet att en eventuell

! | denna rapport anvands ordet produktion fér den energiomvandling som sker i raffinaderier for
framstéllning av drivmedel. Ordet produktion ar hér ur strikt fysikalisk synpunkt inte korrekt.



drivmedelskris varar i upp till tolv manader. | den efterféljande arbetsprocessen
sorterades elva atgarder bort som mer eller mindre olampliga eller svarhanterliga.
Kvar finns nio atgarder som stallts samman i tre atgardspaket:

. Atgéardspaket 1
Sparbeting for statliga verk och myndigheter
Informationskampanj
Subventionera manadskort
- Sanka hogsta tillatna hastighet
. Atgéardspaket 2
Hoja drivmedelsskatten
Tidvis trafikforbud
Subventionera sparsam korning-kurser
- Formanligare reseavdrag (men inte for bilkorning)
. Atgéardspaket 3
- Ransonering

Uppdelningen i atgardspaket ar gjord med tanke pa att dels underlatta Energi-
myndighetens interna och externa forankring av tankbara atgarder, dels hanter-
ingen av en uppkommen drivmedelskris. Det finns emellertid inget som hindrar
att samtidigt tillampa atgarder fran olika atgardspaket eller att bara anvéanda
enstaka atgarder fran ett visst atgardspaket. | det slutliga valet av atgarder (vid en
Krissituation enligt vad som angivits) bor det vagas in hur kraftigt marknaden har
reagerat pa det uppkomna laget. Okade drivmedelspriser ddmpar i sig drivmedels-
konsumtionen, men det skapar ocksa hogre kostnader for konsumenterna. Bero-
ende pa vilken bedémning som gors for hur mycket drivmedelsanvandningen
ytterligare behdver dampas samt beroende pa de effekter pa samhallsgrupper som
kan iakttas ar olika atgarder lampliga att anvanda.

Energimyndigheten bor i en s.k. tillampningspolicy beskriva sin grundldggande syn
pa nar olika former av forbrukningsdampande atgarder kan bli aktuella att vidta och
vilka principer som ligger till grund for valet av atgéarder. En val utformad policy
ger en stabil grund for forberedelsearbetet infor en drivmedelskris och utgdr dven
ett mycket viktigt kommunikativt instrument i krishanteringsprocessen.

Det arbete som presenteras i rapporten bor foljas av en forankringsprocess bland
de aktorer som kan bli involverade i hanteringen av en drivmedelskris. Nar
forankringsprocessen &r avslutad kan Energimyndigheten och Végverket valja de
mest lampliga atgarderna och forbereda dessa sa langt som ar majligt/rimligt.
Déarpa kan energikrisorganisationen utbildas och 6vas tillsammans med de berdrda
aktorerna — med malet att Sverige star an battre rustat att hantera en driv-
medelskris.



2 Inledning

2.1 Bakgrund till projektet

Erfarenheterna av hur bréansleblockaderna i Frankrike och Storbritannien ar 2000
utvecklades och hanterades (Energimyndigheten 2001a) gav viktiga lardomar for
arbetet med att starka den svenska beredskapen infor liknande handelser. Av
bransleblockaderna foljde en 6kad medvetenhet inom de nationella myndigheterna
och departementen om vikten av att varje samhéllssektor regelbundet identifierar
de hot som kan vara aktuella och att de vérderar sin beredskap nar det galler att
mota dessa hot.

Energimyndigheten och Vagverket har vid gemensamma évningar funnit att
konkreta dtgarder behover identifieras for att vid behov kunna ddampa drivmedels-
forbrukningen inom vagtransportsektorn. Intentionen &r att skapa en forteckning
over mer eller mindre tankbara atgarder att vidta i krissituationer. | arbetet ingar
bland annat inventering av tankbara atgarder, véardering av respektive atgards
lamplighet och att identifiera vad som eventuellt hindrar ett genomfdrande av
atgarderna (juridik, ekonomi m.m.). Av arbetets resultat framgar forslag till val av
atgarder att arbeta vidare med. Under 2004-2006 genomfordes motsvarande
projekt for elomradet (Energimyndigheten 2005a).

Energimyndigheten har ansvar for att planera och vidta forberedelser for att skapa
formaga att hantera risker och forebygga sarbarheter inom energiomradet, bade
nationellt och internationellt. Den av generaldirektren under 2007 faststéallda
handlingsplanen for utveckling av energikrisorganisationen (Energimyndigheten
2007a) innehaller bland annat ett antal konkreta projekt och aktiviteter att
genomfdra under aren 2007-2010 for att hoja myndighetens samlade kris- och
beredskapsformaga.

Huvudsaklig malgrupp for projektets resultat ar Energimyndighetens personal,
dels inom ramen for ordinarie organisation och dels inom ramen for energikris-
organisationen.

En annan malgrupp ar Véagverket som &r sektorsmyndighet for vagtransporter.

2.2 Mal och syfte

Malet ar att redovisa mer eller mindre ténkbara forbrukningsdampande atgarder i
vagtransportsektorn. Atgarderna ska kunna anvandas vid tidsbegransade
oljebristsituationer.

Arbetet syftar till att hoja Energimyndighetens och samhéllets beredskap att
hantera situationer med drivmedelsbrist.



2.3 Utgangspunkter och avgransningar

Varije atgard beskrivs och varderas utifran olika aspekter. | arbetet ingar forutom
inventering av atgarder aven en vardering av respektive atgards lamplighet samt
identifiering av vad som eventuellt hindrar ett genomférande av atgarderna. Hari
ingar bland annat en skattning av tidsatgangen for att ta fram beslutsunderlag och
initial beddmning av vilken myndighet som utarbetar det. Vidare redovisas
beslutsprocessen for respektive atgard samt de samhéllskonsekvenser som
uppstar. Slutligen lamnas forslag till atgarder att arbeta vidare med samt motiv till
varfor 6vriga atgarder bor laggas at sidan.

Drivmedelsbristens varaktighet antas vara 2—-12 manader.

Identifierade atgarder beddoms ur ett 10-arsperspektiv och beskrivas bland annat
utifran aspekterna privatbilism och yrkestrafik.

De atgarder som beskrivs ska primart dampa forbrukningen momentant, dvs. det
finns inte nagra krav pa langvariga effekter (effektivisering).

2.4 Beroenden och samband

Foreliggande rapport ar produkten av ett delprojekt inom ramen fér utvecklingen
av Energimyndighetens energikrisorganisation (Energimyndigheten 2007a).
Delprojektet kommer att foljas av andra delprojekt inom oljeomradet, bland annat
kring tillampningspolicy och detaljutformning av atgardspaket.

Samverkan kravs mellan Energimyndigheten och Vagverket samt andra aktorer
inom vagtrafikomradet under projektets genomforande.

Projektet ”Informationskampanj”, som syftar till att utforma och férbereda en
informationskampanj avseende forbrukningsdampande atgarder inom elomradet,
planeras att genomfdras under 2008. Bedémningen ar att det inte behdvs nagon
aktiv samverkan med detta projekt.

Under projektets gang kommer energikrisorganisationen att utbildas och 6vas.
Planeringen for en stor samverkansévning hosten 2010 har pabdrjats, men detta
har ingen direkt koppling till féreliggande projekt.

Det pagar en dversyn av ransoneringslagen (1978:268) och prisregleringslagen
(1989:978) samt viss angransande lagstiftning (se Kommittédirektiv 2007:95).

2.5 Metod och genomfdrande

Faktainsamling har skett genom litteraturstudier enligt forteckningen i kapitel 13,
intervjuer, telefonsamtal, sokningar pa Internet m.m.
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Utover ett startmdte med Energimyndigheten, dar uppdragets syfte m.m.
diskuterades och faststalldes, genomférdes I6pande avstamningar med
Energimyndigheten. Ett arbetsseminarie genomférdes med projektets
referensgrupp i syfte att diskutera och vardera de olika atgarder som dittills hade
beskrivits.

Rapporten har i tva forhandsutgavor bedémts av Energimyndigheten och
referensgruppen.

En kortare avstamning kring det forfattningsméssiga stodet for genomférandet av
atgarderna har genomfarts med jurister fran Energimyndigheten och Végverket.

2.6 Rapportens disposition
Kapitel 1 utgor en sammanfattning av rapportens innehall.

Kapitel 2 beskriver bakgrund, syfte, avgransningar m.m. for det arbete som lett
fram till rapporten.

Kapitel 3 innehaller en dversiktlig beskrivning av vagnat, den svenska
fordonsparken och trafikvolymer, aktorer m.m. vilket &r relevant att kdnna
till i arbetet med forbrukningsdampande atgarder.

Kapitel 4 redogor kortfattat for en del av de berdrda forfattningarna.

Kapitel 5 beskriver nagra scenarier som kan leda fram till behov av
forbrukningsddmpning av oljeprodukter.

Kapitel 6-10 presenterar ett flertal mer eller mindre tankbara atgarder for att
dédmpa drivmedelsanvandningen i vagtransportsektorn i Sverige.

Kapitel 11 ger forslag till en s.k. tillampningspolicy for val av férbruknings-
dampande atgarder samt ger forslag till olika paket av atgarder att ta till vid
behov.

Kapitel 12 ger forslag till aktiveter for att ta hand om projektets resultat och att
darmed gora Energimyndigheten och samhéllet battre férberedda nar behov
av forbrukningsdampning uppstar.

Kapitel 13 innehller en sammanstallning 6ver referenser.

2.7 Definitioner

| foljande tabell forklaras nagra av rapportens termer och begrepp.

Begrepp Forklaring
Bransle Material eller &mne som kan avge Nationalencyklopedins
energi sarsk. om sadant som avger  ordbok
varme vid férbréanning och om dmne
som avger energi vid radioaktivt
sonderfall m.m.
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Begrepp Forklaring

Drivmedel Amne som vid férbranning ger
energi och som ar maijligt att utnyttja
i motorer och dylikt. Anvands sarskilt
om olja, bensin och dylikt.

Kalla

Nationalencyklopedins
ordbok

FAME Samlingsnamn for fettsyrametyl-
estrar av vilka RME (rapsmetylester)
ar den vanligaste i Sverige.

Energimyndigheten 2008d

Informationskampanj En atgard som syftar till att med
hjalp av information lata anvandaren
fritt valja lampliga atgarder for att
spara den aktuella energin. En
informationskampanj ar malgrupps-
anpassad och nyttjar oftast flera
olika kommunikationskanaler.

Energimyndigheten 2005a

Informationsstéd De informationsatgarder som
kompletterar och férklarar en
specifik atgard, dvs. begreppet ar
inte synonymt med informations-
kampan;.

Energimyndigheten 2005a

Sparkampanj Samlad benamning pa den
uppsattning av atgarder som tillgrips
for att hantera en situation med
energibrist. En sparkampan;j kan i
vissa fall vara synonymt
informationskampanj, men bestar
oftast av en kombination av
informativa, ekonomiska och
administrativa atgarder.

Energimyndigheten 2005a
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3 Systembeskrivning

3.1 Vagnatet

Enligt uppgift fran Vagverket (2008b) bestar det svenska vagnatet av cirka 98 000
km statliga allmanna véagar och cirka 41 000 km kommunala gator och allmanna
vagar. Férutom de allméanna végarna finns cirka 76 000 km enskilda vagar med
statsbidrag och ett mycket stort antal enskilda vagar utan statsbidrag, merparten sa
kallade skogshilvégar.

Tabell 1. Vagléangd och trafikarbete 2007. Kélla: VVagverket 2008b. Uppgifterna ar
avrundade.

Kategori Vaglangd Trafikarbete
[km] [miljarder fordonskm ]
Statliga vagar 98 400 52
Vagkategori
Europavégar 6 400 20
Ovriga riksvagar 8 900 13
Primara lansvagar 11 000 8
Ovriga lansvagar 72 100 11
Hastighetsgrans®
120 km/tim 50 0
110 km/tim 5400 13
90 km/tim 24 450 21
70 km/tim 60 650 14
50 km/tim 7 600 4
30 km/tim 250 0
Vagtyp
Motorvagar 1 800
Motortrafikleder 400 1
4-faltsvag 200 1
Vanlig vag 96 000 36
Kommunala gator och vagar 41 000 22

(avser ar 2005)

De statliga vagarna delas in efter vagens betydelse: europavégar, riksvég och
lansvag. Riksvag &r en klassifikation av vagar som finns i flera lander. Generellt
sett har vagarna hog standard och passerar ibland genom flera lan. Inom gruppen
riksvagar finns ocksa europavagarna. Dessa vagar bedoms vara viktiga for Europa
och binder samman Europas lander. De végar av det statliga vagnétet som inte ar
europavag eller riksvag ar lansvégar. Dessa vagar delas vidare in i undergrupper
sasom primara, sekundéara och tertidra lansvagar med egna nummerserier inom
respektive 1&n samt en efterfoljande lansbokstav.

2 Under 2008 har hastighetsgranserna 100, 80, 60 och 40 km/tim inforts.
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I Sverige finns &ven ett nationellt stamvagnat, som faststélls av regeringen,
Stamvagnatet bestar av vagar som bedoms vara betydelsefulla for riket som helhet
och syftet med det utpekade vagnatet &r att ge langsiktighet i vaginvesteringarna.
En stor del av néatet bestar av europavagar och riksvagar vilka fyller en mangsidig
funktion for landets ekonomi och valfard.

Ett antal vagar beddms vara sérskilt viktiga for naringslivets transporter. Detta
vagnat anvands framst som underlag vid framtagandet av lansvisa planer.

De stora straken i vagnatet I6per av naturliga skél i nord-sydlig riktning med
tvargaende forbindelser. 1 den mer tattbefolkade sodra landsanden finns dessutom
en del diagonala forbindelser. | framfdrallt sddra och véstra Sverige och i
Malardalsomradet finns utdver de stora straken ett finmaskigt statligt vagnat. |
ovriga delar av landet, sarskilt Norrland, &r det statliga vagnatet glesare. | dessa
omraden ar i stillet skogshilvagnatet utbrett. (SOU 2007:60)

3.2 Hastighetsreglering

Betraffande hastighetssankningar pa landsvag har regeringen och Végverket
mandat att d&ndra nuvarande forfattning och foreskriva lagre hastigheter, se kapitel
4.3.6.

3.3 Anvandare

Enligt VVagverket (2008b) reser vi dagligen i snitt 39 km per person, varav 28 km
med personbil. Mé&n reser i genomsnitt 44 km per person och dag, medan kvinnor
reser 35 km. Den totala resldngden ar 105 miljarder personkilometer, varav

58 miljarder fér mén och 47 miljarder for kvinnor. Drygt 81 procent av
befolkningen éver 18 ar hade korkort ar 2007, totalt 5,8 miljoner personer. Av
kvinnorna hade 75 procent korkort och av mannen 88 procent.

3.4 Fordonspark och trafikvolymer

Enligt Statens institut for kommunikationsanalys, SIKA, finns det i dag drygt 6,5
miljoner fordon i trafik registrerade i Sverige (SIKA 2007a). Den ¢vervdagande
delen av dessa ar personbilar. Statistiken i féljande avsnitt & hamtade ur SIKA
2008a som beskriver den svenskregistrerade fordonen med fokus pa personbilar,
lastbilar och bussar.

3.4.1 Personbilar

Vid arsskiftet 2007/2008 fanns fler personbilar i trafik an nagonsin tidigare i
Sverige, knappt 4,3 miljoner. De senaste tva aren har antalet personbilar som drivs
med diesel och alternativa branslen okat. Bestandet av bensinbilar minskar
daremot. Personbilsparkens egenskaper forandras langsamt — bara mellan fem och
tio procent av personbilsparken byts ut varje ar.
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Personbilar som dgs av juridiska personer kors betydligt langre &n de bilar som
ags av fysiska personer, i genomsnitt 1 861 mil mot 1 337 mil ar 2007.

Biltdtheten har under perioden 1990-2007 6kat fran 419 personbilar per 1 000
invanare till 464 personbilar. De regionala skillnaderna &r stora och vidden i
kommunerna varierar mellan 705 (Solna) och 298 personbilar per 1 000 invanare
(Sundbyberg).

Personbilstatheten pa hushallsniva har okat de senaste 20 aren. Det ar framforallt
andelen flerbilshushall som 6kat, men samtidigt har de billésa hushallen minskat
nagot. Sett till storstaderna ar personbilstatheten hogre i fler Stockholms-
kommuner an i 6vriga storstadsomraden. | Tabell 2 visas utvecklingen av
hushallens tillgang till bil.

Tabell 2. Andel av hushaéll (i procent) utan tillgang till bil, till en bil respektive till flera bilar,
ar 2005/2006. Kélla: SIKA 2008a.

1984/1985 1995 2005/2006
Ingen kil 21 28 25
En kil 55 55 52
Flera bilar 14 17 23
Totalt 100 100 100

| dag ar alltsa ungefar en fjardedel av hushallen utan tillgang till bil, medan
hélften har tillgang till en bil och en fjardedel av hushallen har tillgang till tva
eller fler bilar.

| Figur 1 visas hushallens tillgang till bil per lan.
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Figur 1. Andel hushall per l1an samt riket med tillgang till en personbil, flera personbilar
respektive ingen personbil, &r 2005/2006. Kalla: SIKA 2008a.

Stockholm och Uppsala &r de minst personbilstata lanen medan Gotland, Blekinge

och Jamtland har storst andel hushall med tillgang till bil. Det &r stor regional
spridning i detta avseende.

Tillgangen till bil paverkar hur mycket bil man aker i forhallande till hur mycket
man aker kollektivt. Dessutom paverkar det lokala utbudet av kollektivtrafik hur
mycket bilen anvands. | Figur 2 visas genomsnittlig reslangd per person och l&n
under en genomsnittlig dag under aret, med bil respektive kollektivtrafik.
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Figur 2. Genomsnittlig reslangd per peson under en dag, kilometer med bil, respektive
kollektivt per lan ar 2005/2006. Kélla: SIKA 2008a.

I Gotlands lan och Jamtlands Ian reser man kortast stracka per dag och i
Gavleborgs lan langst stracka.

Alder

Det finns stora regionala skillnader i fordonsparkens alder, vikt, drivmedel och
storlek per capita. Den genomsnittliga aldern for personbilar i trafik ar 2007 var
nio ar. Generellt sett aterfinns de dldre personbilarna i norrlandskommuner och
den nyaste bilparken i storstadsomraden. Personbilar agda av juridiska personer ar
betydligt yngre an de som dgs av fysiska personer. For fysiska personer fanns den
ildsta personbilsparken i kommunerna Sorsele och Overkalix dar den
genomsnittliga aldern pa personbilar var 14,3 ar. Den yngsta personbilsparken
fanns i Taby kommun, 7,7 ar.
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Vikt
De bilar med hogst motoreffekt och vikt finns i kommunerna Danderyd, Solna

och Nacka. Gotland &r den kommun i andra extremen med de lattaste
personbilarna och lagst motoreffekt i landet.

Drivmedel
Personbilsparken domineras helt av bensinbilar, se Figur 3.
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Figur 3. Personbilar i trafik efter bréansleslag, procent, 1998-2007. Kélla: SIKA 2008a.

De senaste tva aren har dock antalet personbilar som drivs med diesel och
alternativa branslen ékat. Framforallt gar utvecklingen fort vad géller andelen
dieselbilar i forhallande till bensinbilar. Av det totala personbilsbestandet 2007
var andelen dieseldrivna personbilar i trafik 8,3 procent och andelen alternativt
drivna personbilar 2,4 procent. Den higsta andelen dieselbilar finns i
kommunerna Overtorne& och Overkalix med 36 respektive 28 procent.
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For att uppmuntra fler privatpersoner att kdpa brénsleeffektiva bilar och bilar som
drivs med férnybara brénslen har regeringen infort en miljobilspremie. Premien
géller fr.o.m. 1 april 2007 t.0.m. 30 juni 2009 och omfattar privatpersoner som
kdper en ny miljobil. De som omfattas av kriterierna for miljébilspremien &ar
privatpersoner som koper en ny bil som da far ett kontantbidrag pa 10 000 kronor.
Utbetalningen av miljobilspremien sker tidigast nar koparen agt bilen i sex
manader.

Korstrackor

Att mata hur langt varje bil kor under ett ar ar ett satt att belysa anvandningen av
bilen. Bilen star i dag for hela 91 procent av persontransportarbetet pa vag och 77
procent av det totala persontransportarbetet i Sverige. Den genomsnittliga
korstrackan per personbil har ¢kat fran 1 342 mil 1999 till 1 473 mil ar 2007, en
6kning med néra tio procent. Den genomsnittliga bilen kors allt langre stracka och
det &r stora skillnader i kdrstracka mellan l&anen, se Figur 4 och Figur 5. Langst
kor personbilar registrerade i Stockholms l&n, 1 621 mil, och kortast stréacka kor
bilar registrerade pa Gotland, 1 252 mil. Undersokningar visar att den
Overvagande strackan som personbilar kor, 65 procent, kérs inom det egna lanet.

‘ AMTAL MIL
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Figur 4. Genomsnittlig korstracka per lan ar 2007 avseende personbilar dgda av fysiska
personer. Kélla: SIKA 2008a.
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Figur 5. Genomsnittliga korstrackor per 1an ar 2007 avseende personbilar dgda av juridiska
personer. Kalla: SIKA 2008a.

3.4.2 Lastbilar

Lastbilar uppvisar ett liknande monster som personbilar nér det galler
utvecklingen i antal bilar. | den svenska lastbilsparken finns nu éver 500 000
lastbilar i trafik. Den genomsnittliga korstrackan for lastbilar 2007 var 2 283 mil.
Den lastbilstyp som hade langst genomsnittlig korstracka var sa kallade
bankebilar (timmerlastbilar). Lastbilar med mojlighet att frakta tung last, over
17 000 kg last, kor de langsta strackorna.

Det totala trafikarbetet for svenska lastbilar var 11,6 miljarder fordonskilometer
2007 dar fordelningen mellan latta och tunga lastbilar var 62 procent respektive
38 procent. Medelkdrstréackan for en latt lastbil var 1 698 mil och for en tung
lastbil 5 274 mil, det vill sdga en tung lastbil kor mer an tre ganger sa langt som
en latt lastbil.

Vid arsskiftet 2007/2008 drevs 76 procent av lastbilsparken med diesel, 24
procent med bensin och mindre an 0,6 procent med ett alternativt drivmedel. Av
de l&tta lastbilarna drevs 72 procent med diesel, 28 procent med bensin och 0,6
procent drevs med 6vriga branslen. Av de tunga lastbilarna drevs 98 procent med
diesel, tva procent med bensin och nastan 0,5 procent med évriga drivmedel.
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Utlandska lastbilstransporter utgor en stor del av det totala trafikarbetet i Sverige
Enligt SIKAs uppskattning (2008b) utfor de utlandsregistrerade lastbilarna
omkring 17-18 procent av det totala trafikarbetet som utfors av svenska och
utlandska lastbilar i Sverige. Det &r framforallt lastbilar registrerade i Norge,
Finland och Danmark som utfort det storsta transportarbetet till och fran Sverige.
Den korrekta siffran ar dock egentligen hogre eftersom uppgifter saknas fran
manga lander. De lander som ingar i skattningen redovisas i Figur 6.
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Figur 6. Totalt transportarbete inom Sverige av utrikes registrerade lastbilar ar 2006,
miljoner tonkilometer. Kalla: SIKA (bearbetning av uppgifter fran Eurostat).

Nér det galler personbilar finns inga uppgifter om utlandska personbilars trafik i
Sverige.

3.4.3 Bussar

Bussar visar pa en motsatt utveckling jamfort med person- och lasthilar. Antalet
bussar i trafik ar fa och har fallit stadigt under de senaste tio aren. Vid arsskiftet
2007/2008 fanns 13 315 bussar i trafik. Bussarna ar ocksa den fordonspark som &r
yngst. En buss koérde under 2007 i genomsnitt 5 784 mil, att jamféra med 1 473
mil for en personbil och 2 283 mil for en lastbil. Gotland har storst andel
bensindrivna bussar och endast Jamtland har hundra procent dieselbussar.

3.4.4 Traktorer

Traktorparkens storlek har i princip legat pa en konstant niva under tio ar.
Majoriteten av traktorerna drivs med diesel och trenden tycks ga mot fler pa
bekostnad av bensintraktorer.

3.4.5 Motorcyklar
Antalet motorcyklar i trafik har 6kat stadigt den senaste tioarsperioden.
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3.4.6 Terrangskotrar

Terrangskotrar ar ett samlingsnamn for sndskotrar samt tre- och fyrhjuliga
terrangskotrar. Denna typ av fordon har 6kat stadigt de senaste aren.

3.5 Drivmedelsanvandningen inom
vagtransportsektorn

Oljeprodukter i olika form svarar for cirka en tredjedel av all energianvandningen
I Sverige — den storsta delen, tre fjardedelar, svarar transportsektorn for
(Energimyndigheten 2008d). Till detta kommer utrikes transporter, dar bunkring
for utrikes sjo- och luftfart ingar, for en volym som motsvarar en tredjedel av
inrikesanvandningen.

Transportsektorn &r i stort sett helt beroende av oljebaserade brénslen, framst
bensin och diesel. Ar 2006 utgjorde bensin och diesel 89 procent av inrikes-
transporternas energianvandning. Resterande energianvéandning utgjordes av el
(3 procent, framst for sparbunden trafik), flygbransle (3 procent) samt eldnings-
olja, naturgas och etanol. Anvandningen av bensin har sedan ar 2002 minskat
nagot, vilket delvis kan forklaras av en dkad laginblandning av etanol, men dven
en minskande andel bensindrivna fordon bland personbilar och latta lastbilar, se
kapitel 3.4.

Dieselanvandningen har under perioden 2000-2006 6kat varje ar, vilket bland
annat &r en foljd av en allt hogre andel av dieseldrivna fordon i nybils-
forséljningen. Bunkringen for utrikes sjofart har 6kat, vilket bland annat kan
forklaras av att sjofarten &r inne i en period med stark tillvéxt. Anvandningen av
fornybara drivmedel (etanol, FAME och biogas) utgjorde under ar 2006 cirka

3 procent av végtrafikens energianvandning.

En storning i bransleférsorjningen kan snabbt fa allvarliga konsekvenser i hela
samhallet enligt Energimyndigheten (2008d). Uteblivna tranporter kan snabbt
medfora livsmedelsbrist; industri maste stanga eftersom insatsvaror och
halvfabrikat alltid & under transport och de tvingas darmed permittera personal;
hemsjukvard och annan vard och omsorg drabbas hart eftersom de &r beroende av
personbilar i sin verksamhet; kollektivtrafik och personbilstransporter upphor
vilket gor att personal inte kan ta sig till sina arbetsplatser osv.

Konsekvensernas omfattning ar naturligtvis beroende pa hur langvarig och
geografiskt omfattande stérningen ar, men dven en kortvarig storning kan bli svar
att hantera saval for individer som for kommuner, landsting och foretag.

Bensinforbrukningen har legat stadigt kring 5,4 miljoner kubikmeter per ar med

en nedgang de tva senaste aren. Tabell 3 beskriver hur mycket bransle som
forbrukats i transportsektorn de senaste aren.
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Tabell 3. Bransleforbrukning i transportsektorn, 2000-2006. Kélla: SIKA 2008a.
Anm. 1 m® naturgas motsvarar engergimassigt ungefar 1,25 liter bensin, medan 1 m® biogas
motsvarar 1,15 liter bensin, www.miljofordon.se.

BRANSLE
(1000 M*yAR 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Motorbensin 5335 5381 5463 5494 5439 5390 5249
Dieselbransle 2529 2481 2679 3063 3387 3591 2718
Maturgas 12000 11000 13000 19000 20000 19000 24 000

Biogas 16 300 23700
FAME g 11 64
Etanol 261 284 319

Anvindningen av diesel, bade av den latta och tunga trafiken, har stadigt okat.

Motorredskap star for 237 000 m® av bensinférbrukningen och 1 158 000 m*av
dieselforbrukningen (Energimyndigheten 2008e). Detta innebér att cirka 95
procent av bensinen respektive 69 procent av dieseln forbrukas inom
transportsektorn.

3.6 Vagtransporternas betydelse for
samhallsekonomin

Krisberedskapsmyndigheten har studerat transportsektorn ur ett krisberedskaps-
perspektiv och ger i en beroende- och konsekvensanalys uttryck at transporternas
avgorande roll for samhaéllets funktion (Krisberedskapsmyndigheten 2008a).
Fungerande transporter ar sarskilt viktiga i ett land som Sverige med omfattande
glesbygd och langa avstand. | princip alla sektorer ar beroende av ett fungerande
transportsystem. Sverige ar ocksa helt beroende av export- och importhandel med
marknader och leverantorer 6ver hela vérlden. | manga foradlingskedjor ingar
transporter som en vardeskapande del. Dessutom fungerar transporter i allt stérre
utstrdckning som foretagens lager eftersom trenden Just In Time (JIT) har bidragit
till att lagermangderna pa foretagen ar extremt nedbantade.

Transporter ar i sin enklaste form forflyttning av manniskor eller gods fran en
plats till en annan. Men transport tacker i ett vidare begrepp dven infrastruktur,
trafikstyrning och drift samt tjansteproduktion. Alla typer av transporter, saval
gods- som persontransporter, bygger pa uppsamling och distribution via
terminaler. | transportnéatet &r darfor terminaler ngdvéndiga.

Terminaler ut6var stort inflytande pa sin omgivning, inte minst som ekonomiska
centrum. Passagerarterminaler omfattar bl.a. busstationer, tagterminaler, hamnar
och flygplatser. Godsterminaler kréver speciell utrustning for att lasta och lossa
bulk, allmant gods och container. Terminalkostnaderna star déarfor for en
betydande andel av de totala transportkostnaderna.
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3.7 Drivmedelprisets bestandsdelar och
prisutvecklingen

Det &r viktigt att komma ihag att den avgjort storsta delen av branslepriset inom
vagtransportsektorn utgors av skatter. Motorbréanslens totala kostnad utgérs av
branslepris plus energi- och koldioxidskatter. Moms tillkommer utover skatterna
med 25 procent. Diesel belaggs med lagre energiskatt i forhallande till bensin,
men i gengald beléggs dieselbranslet med hdgre koldioxidskatt, se lag
(1994:1776) om skatt pa energi.

Figur 7 och Figur 8 visar drivmedelsprisets bestandsdelar. Siffrorna &ar baserade pa
skatter och arsmedelpriset for ar 2007.
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Figur 7. Bensinprisets bestandsdelar ar 2007, avser bensin 95 oktan med 5 procent etanol.
Kélla: SPI.
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Figur 8. Dieselprisets bestandsdelar ar 2007. Kélla: SPI.

Energiskatten och koldioxidskatten berdknas pa volym, medan momsen beréaknas
pa summan av produktkostnad, energiskatt och koldioxidskatt. Detta medfor att
t.ex. en fordubbling av raoljepriset leder till en 50-procentig pristkning pa
produkten till kund (om alla andra faktorer och prisrelationer ar oférandrade).
Raoljepriset har under 2008 efter en toppnotering pa 145 US-dollar (Brent-borsen
i juli) sjunkit till 68 US-dollar i oktober.

Figur 9 visar hur pumppriset pa bensin och diesel har 6kat sedan 1990.
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Figur 9. Arsmedelpriser avseende pumppriser for bemannad station. Kélla: SPI.
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3.8 Aktorer som blir involverade vid beslut om
forbrukningsdampande atgarder

3.8.1 Regering

Regering och riksdag ska vid behov anpassa och stifta nya lagar och férordningar
for att genomfora nodvandiga forandringar avseende energipolitiken och dess
praktiska tillampning. Detta kan till exempel innebdra nya, tillfalliga férordningar
for att ge nédvéndiga mandat och inriktningar avseende genomférandet av
forbrukningsdampande atgarder (Energimyndigheten 2008Db).

Nedanstaende information &r hamtad fran regeringens webbplats och beskriver
évergripande regeringens funktioner som har baring pa innehallet i denna rapport.

Regeringen styr Sverige och &r motorn i arbetet med att férandra vara
lagar och kan pa sa satt paverka samhallsutvecklingen i stort. Men
regeringen ar ansvarig infor riksdagen och maste ha riksdagens stod
for att kunna genomfdra sin politik.

Regeringen styr riket och utvar vissa myndighetsfunktioner. Det

innebar bland annat att regeringen:

o lagger fram lagforslag till riksdagen

« verkstéaller riksdagsbesluten

. forfogar Gver de medel som riksdagen anslar i budgeten for olika
andamal

o foretrader Sverige i EU

o traffar avtal med andra stater

« styr den statliga verksamheten

« beslutar i vissa forvaltningsarenden, som inte nagon annan
myndighet ansvarar for

« Regeringen lagger fram lagforslag till riksdagen

Regeringen ar motorn i arbetet med att forandra vara lagar. De
forandringar som regeringen vill genomféra formuleras i
propositioner som lamnas till riksdagen att besluta om. Det ar ocksa
regeringen som arbetar fram ett forslag till statsbudget. Beroende pa
det politiska laget kan regeringens propositioner godkannas av
riksdagen utan andringar eller behéva omarbetas. Omarbetning kravs
om propositionens innehall inte accepteras av en majoritet av
riksdagens ledamoter.

Né&r riksdagen har fattat beslut i en fraga, till exempel om en ny lag
eller om statsbudgeten, ar det regeringens uppgift att verkstalla
riksdagens beslut. Om en ny lag medfor att medborgarna far nya
rattigheter eller skyldigheter innebar det samtidigt nya
arbetsuppgifter for den myndighet som ansvarar for fragan.
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En stor del av regeringens arbete gar darfor ut pa att styra de statliga
myndigheterna sa att nya lagar far genomslag och efterlevs. Ett viktigt
styrinstrument ar de sa kallade regleringsbreven som uppréttas
arligen for varje myndighet. | brevet beskriver regeringen bland annat
vilka mal myndigheten ska uppna och hur mycket pengar myndigheten
har till sitt forfogande.

Regeringen foretrader ocksa Sverige i EU. Statsministern och
utrikesministern deltar vid EU:s toppméten och statsraden deltar i
ministerradets méten.

Regeringen far aven utféra en del myndighetsuppgifter. Det vill sdga
sjalv besluta i vissa arenden som ror enskilda och organisationer, till
exempel utse chefer for statliga myndigheter och besluta om
fordelning av pengar till myndigheterna. De regler som regeringen
fattar beslut om kallas férordningar.

De svenska statsraden har, till skillnad fran sina kolleger i manga
andra lander, fa mojligheter att fatta beslut pa egen hand. Alla
regeringsbeslut fattas gemensamt av regeringen forst nar fragan ar
val genomarbetad och regeringen enig. Statsministern har det yttersta
ansvaret for att regeringens politik samordnas och féljer en
gemensam linje.

Energipolitiska fragor behandlas inom naringsdepartementet.

3.8.2 Riksdag

I var grundlag star det att all offentlig makt i Sverige utgar fran folket och folkets
framsta foretradare ar riksdagen.

Pa riksdagens webbplats kan man bland annat lasa foljande korta beskrivning om
riksdagens funktion:
Riksdagen uppgifter ar att stifta lagar, besluta om skatter och
bestamma statens budget. Riksdagen granskar ocksa regeringen och
de statliga myndigheterna. Dessutom har riksdagen stort inflytande pa
utrikespolitiken.

3.8.3 Energimyndigheten

Energimyndigheten har, som central forvaltningsmyndighet for fragor om
anvandning och tillforsel av energi, ett brett ansvar for trygg energiforsorjning.
Ansvaret beskrivs formellt i myndighetsinstruktion, forordningar och i de arliga
regleringsbreven.

Energimyndighetens ansvar och uppgifter styrs bland annat av instruktionen for

myndigheten (2007:1153), aktuellt regleringsbrev och krisberedskapsférordningen
(2006:942), se Energimyndigheten 2008a. Enligt krisberedskapsforordningen har
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vissa statliga myndigheter ett séarskilt ansvar for risk- och sarbarhetsanalys, ett
sérskilt ansvar for krisberedskapen, en rapporterings- och informationsskyldighet
samt ett sarskilt ansvar infor och vid hojd beredskap. Ett sadant sarskilt ansvar
m.m. har Energimyndigheten.

Myndighetens ansvar avgrénsas till stor del av skiljelinjen mellan offentlig sektor
och energimarknadens aktorer, dvs. anvandare och verksamhetsansvariga for
tillforsel, omvandling och distribution av energi. Ansvaret avgréansas till viss del
av andra centrala myndigheters, lansstyrelsers och kommuners uppgifter. Med
utgangspunkt fran den radande ansvarsfordelningen mellan offentlig sektor och
energimarknaden samt principerna for det svenska krishanteringssystemet och
gallande forfattningar och regleringsbrev, kan bland annat féljande slutsatser dras.
(Energimyndigheten 2008a)

« Marknaden aktérer har ett langtgaende eget ansvar for trygg energiforsorjning.

« Den offentliga sektorn detaljstyr inte marknadens aktdrer vad avser trygg
energiforsorjning.

« Centrala, regionala och lokala myndigheter ska i forsta hand underlatta de
verksamhetsansvarigas egna férebyggande och avhjélpande arbete genom att
skapa goda och tydliga forutsattningar for verksamheten.

« Det dr oklart nar ansvaret helt eller delvis 6vertas av staten fran marknadens
aktorer nér en energikris blir Energimyndighetens ansvar. Det &r idag oklart
vilka kriterier som ligger till grund for regeringens eventuella beslut att ge
Energimyndigheten en operativ roll.

Energimyndigheten har i likhet med flera andra myndigheter sarskilda uppgifter
inom samverkansomradena Teknisk infrastruktur och Transporter.
Samverkansomradena dr inte sjalvstandiga rattssubjekt, utan enbart en
samverkansform mellan flera myndigheter. Samverkansomradena har darmed inte
egna mandat eller resurser att planera, besluta och vidta atgarder. Dessa mandat
och resurser hor till varje enskild myndighet.

Energimyndigheten har en krisorganisation som évas for att hantera energikriser
av olika slag. Enligt Energimyndighetens instruktion (2007:1153) ska
myndigheten efter regeringens beslut kunna genomfdra ransoneringar och andra
typer av regleringar i energianvandningen. Det pagar arbete med att forbereda
sadana atgarder for att pa ett flexibelt och samhéllsekonomsikt effektivt sétt
hantera energikriser.

3.84 Rikstrafiken

Rikstrafiken &r en statlig myndighet som inrattades 1999 och sorterar under
Naringsdepartementet. Rikstrafiken medverkar till att forverkliga
transportpolitiken, tillsammans med trafikverk (Banverket, VVagverket,
Luftfartsverket, Sjofartsverket) och myndigheter. Malet for transportpolitiken ar
att sékerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportférsorjning for hela landet.
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Rikstrafiken har tva huvuduppgifter:
« upphandling av trafik (flyg, tag, bat, buss)

« utveckling och samordning av kollektiv persontrafik i hela landet.

Rikstrafikens uppgift ar att ur resenérens perspektiv arbeta for ett samverkande
langvaga kollektivt persontrafiksystem av buss-, bat-, flyg- och tagtransporter.
Malet &r att skapa ett tillgangligt transportsystem med hog kvalitet, saker trafik
och god milj6 samt bidra till en positiv regional utveckling. | arbetet ingar att
kartlagga brister i den langvéaga kollektivtrafiken. Rikstrafiken skall ocksa for
statens rakning upphandla langvaga kollektivtrafik som inte bedrivs av
trafikhuvudmannen (lanstrafikbolagen) eller de kommersiella trafikutdvarna, men
som dr transportpolitiskt motiverad.

3.8.5 Vagverket

Végverkets uppgift ar att utveckla vagtransportsystemet i den riktning som
regering och riksdag beslutat om. | Vagverkets uppdrag ingar ett sektorsansvar for
vagtransportsystemet. Det innebér att verket ska foretrada staten i fragor som
galler vagtransportsystemet. VVagverket ska inom ramen for sitt sektorsansvar vara
samlande, stédjande och padrivande i forhallande till 6vriga berérda parter. Som
forvaltningsmyndighet ansvarar Vagverket for myndighetsutévning inom
vagtransportsektorn samt for planering, byggande, drift och underhall av de
statliga vagarna (Végverket 2008a).

Véagverket har fyra huvuduppgifter som tillsammans ska bidra till att verkets mal
uppnas (Vagverket 2008c):

Sektorsuppgifter

« att samverka och samordna insatser med berérda aktorer, och att pa ett
offensivt och resultatorienterat satt driva pa utvecklingen av
vagtransportsystemet, bland annat genom att traffa Overenskommelser, ge stod,
upphandla tjanster, tillhandahalla grunddata samt initiera forskning och
utveckling.

« Till sektorsuppgifterna hor ocksa det 6vergripande ansvaret for
trafiksakerhetsfragor, alla miljofragor som &r knutna till vagtransportsystemet,
handikappanpassning av vag- och kollektivtrafiken samt ansvar fér
utvecklingen av kollektivtrafiken.

Myndighetsutévning
« att ta fram och tillampa regler for fordon, korkort, trafikmiljo och yrkestrafik
samt att handldgga drenden om statsbidrag.

Statlig vaghallning

« att utveckla och forvalta det statliga vagnatet i rollen som bestallare.
Vagverket ska ocksa utova tillsyn éver kommunernas vaghallning.
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Produktion m.m.

« att utfora projektering, byggande, drift och underhall pa bestéllning av
Vagverket eller andra. | produktionen ingar dven 6vrig uppdragsverksamhet,
till exempel forsaljning av information ur végtrafikregistret.

Végverket har i likhet med Energimyndigheten, se kapitel 3.8.3, ett sarskilt ansvar
for krisberedskap m.m. VVagverket ingar i likhet med Energimyndigheten i
samverkansomrade Transporter.

3.8.6 Lansstyrelser

Sverige ar indelat i 21 1&n som alla har en l&nsstyrelse och en landshévding.
Lansstyrelsen &r en statlig samordnande myndighet, en servicemyndighet, en
Overklagandeinstans och har tillsynsansvar.

Lansstyrelsen ar omradesansvarig myndighet pa regional niva och samordnar
statlig och kommunal verksamhet i lanet.

| forordning (2007:825) med lansstyrelseinstruktion foreskrivs i 1 § att
lansstyrelsen svarar for
... den statliga forvaltningen i lanet i den utstrackning inte nagon
annan myndighet har ansvaret for sarskilda forvaltningsuppgifter.

Lansstyrelsen har bland annat uppgifter i fraga om hallbar samhéllsplanering och

boende samt civilt forsvar, fredstida krishantering och rdddningstjanst. Inom varje
lansstyrelse skall det finnas en miljoprévningsdelegation for provning av drenden

som enligt miljébalken skall provas av lansstyrelsen.

Lansstyrelsen har inom lanet ett ansvar for atgarder for fredstida krishantering och
hojd beredskap enligt forordningen (2006:942) om atgarder for fredstida
krishantering och hojd beredskap. Lansstyrelsen skall halla sig underrattad om
handelseutvecklingen i sadana situationer och verka for att nodvandig samverkan
kan astadkommas. Lansstyrelsen ar den hogsta civila totalférsvarsmyndigheten
inom ett l&n.

Enligt 52 8 i lansstyrelseinstruktionen (2007:825) ar lansstyrelsen geografiskt
omradesansvarig:
Lansstyrelsen ar geografiskt omradesansvarig myndighet enligt
forordningen (2006:942) om krisberedskap och hojd beredskap och
den hogsta civila totalforsvarsmyndigheten inom lanet.

Genom sin verksamhet ska lansstyrelsen minska sarbarheten i
samhallet, bevaka att risk- och beredskapshansyn tas i
samhallsplaneringen samt utveckla en god férmaga att hantera sina
uppgifter under fredstida krissituationer och héjd beredskap.
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3.8.7 Kommuner

Kommunen ar omradesansvarig myndighet pa lokal niva. En kommun kan pa

flera sétt styra energianvandning och energitillférsel. Kommunen kan inom

energiomradet agera utifran flera roller. Nagra av dem ér:

« Information och radgivning, bland annat genom de kommunala
energiradgivarna

« Myndighetsutévning inom planomradet och for bygglov

« Miljomyndighet, bade férebyggande och kontrollerande

« Fastighetséagare

« Agare av energibolag

« Huvudman for gatubelysning

Kommuners och landstings organisation och befogenheter vid extraordinara
hé&ndelser i fredstid regleras i lag (2006:544) om kommuners och landstings
atgarder infor och vid extraordinara handelser i fredstid och hojd beredskap. Med
extraordinar handelse avses i lagen:

... en sadan handelse som avviker fran det normala, innebar en

allvarlig storning eller 6verhéangande risk for en allvarlig storning i

viktiga samhallsfunktioner och kréver skyndsamma insatser av en

kommun eller ett landsting.

Lagen foreskriver bland annat att kommunerna och landstingen ska analysera
vilka extraordindra handelser i fredstid som kan intraffa i kommunen respektive
landstinget och hur dessa handelser kan paverka den egna verksamheten.
Resultatet av arbetet ska varderas och sammanstéllas i en risk- och
sarbarhetsanalys. Med beaktande av risk- och sarbarhetsanalysen ska for varje ny
mandatperiod faststéllas en plan for hur de skall hantera extraordinédra handelser.

Lagen om kommunal energiplanering, SFS 1977:439, alagger kommunerna att ta
fram en energiplan.

3.8.8 International Energy Agency, IEA

Sverige ar helt beroende av import av rdolja och det ar darfor angelaget att kunna
delta i internationellt samarbete i héndelse av en krissituation med minskande
oljetillgang. Sverige undertecknade ar 1974 avtalet ”Agreement on an
International Energy Program, IEP”, for att reglera hur en sadan situation ska
hanteras. Inom ramen for IEP-avtalet alaggs medlemslander att ha viss beredskap.
Denna beredskap omfattar bland annat minimilager av raolja och oljeprodukter.
Vidare ska varje land ha en organisation for att hantera nationella oljekriser. For
narvarande har 28 lander undertecknat IEP-avtalet. L&s mer om IEP-avtalet i
kapitel 4.1.

International Energy Agency, IEA, ar den organisation som samordnar

verksamheten inom ramen for IEP-avtalet. IEA har sitt huvudkontor i Paris och ar
ett oberoende energiorgan inom OECD, Organisation for Economic Co-operation
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and Development. Viktiga delar i programmet &r uppbyggnaden av nationella
oljelager i medlemslanderna, ett system for att stodja varandra med raolja
och/eller oljeprodukter vid en uppkommen bristsituation, organisera en
krisorganisation (NESO, National Emergency Sharing Organisation) samt det
gemensamma informationssystemet.

| Sverige ar Energimyndigheten ansvarig att for att IEA:s program foljs.

3.8.9 Europeiska Unionen, EU

Sverige har atagande gentemot EU nér det géller hanteringen av olja. Syftet med
nuvarande beredskapslagstiftning &r att under forsorjningskriser och vid hojd
beredskap, sakerstalla tillgangen pa oljeprodukter. Dessa ataganden paminner
mycket om atagandena gentemot IEA men skiljer i detaljer. Ett nytt EU-direktiv
inom oljelagringsomradetvantas under hosten 2008, vilket syftar till 6kad
kongruens med IEA:s bestammelser.

Las mer om regelverket kring EU:s roll vid beslut om férbrukningsdampande
atgarder i kapitel 4.2.

3.8.10 Oljebolag

Fran den globala oljemarknaden importerar Sverige i dag raolja huvudsakligen
fran Nordsjon och Ryssland. Raoljan kommer till Sverige till hamnarna i
Goteborg och i Lysekil. Réoljan lagras i bergrum, mest vid raffinaderiet i Lysekil.
Det finns tre raffinaderier i Sverige som framstéller drivmedel och eldningsoljor:
« Preem raffinaderi i Lysekil (storst i landet).

« Shell raffinaderi i G6teborg
o Preem raffinaderi i Goteborg.

De raffinaderierna star tillsammans for knappt tre procent av den totala
raffineringskapaciteten i EU och cirka en halv procent av vérldens kapacitet.
Sverige exporterar cirka halften av de oljeprodukter som produceras vid de
svenska raffinaderierna.

Fardiga oljeprodukter lagras i allmanhet till att bérja med i oljedepaer i speciella
oljehamnar. Oljebolagen har ett omfattande samarbete pa de 27 depaorterna och
tankar hos varandra. Tendensen ar att depaorterna blir farre och att samarbetet
utdkas pa de depaer som finns kvar.

Néringslivet i form av oljebolag, stora anvandare inom industrin samt
kraftvarmeverk ar skyldiga att halla beredskapslager av raolja eller oljeprodukter
motsvarande 90 dagars normal konsumtion. Nyttjandet av dessa lager bestams av
EU och IEA enligt internationella 6verenskommelser. Det finns inte nagra
centrala oljelager som Sverige sjalvstandigt rader Gver.
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Det &r inte enbart de svenska raffinaderierna som forser de svenska depaerna med
oljeprodukter. Till depaerna pa ostkusten sker import fran bland annat Estland och
Finland.

Antalet tankbilar har halverats de senaste aren och det finns nu cirka 650
tankfordon for transporter fran depaer till forbrukare/stationer. En mindre del ags
och bemannas av oljebranschen, men det mesta av transporterna sker pa kontrakt
med utlandska dkerier. Fordonen kors normalt i tvaskift (13+9 timmar) under sex
dagar i veckan. Leveranser av bensin och diesel till stationer i landsbygd sker
cirka varannan vecka och till stationer i tatort 2—-3 ganger per vecka.

Det finns cirka 3 700 bensinstationer i Sverige, varav knappt 2 000 &r
obemannade.

3.8.11 Svenska Petroleuminstitutet

Svenska Petroleum Institutet, SPI, ar branschorganisation for oljebolagen i
Sverige och har som andamal att tillvarata och framja oljebranschens intressen.
SPI arbetar inte med fragor som ror priser eller konkurrensen mellan
medlemsforetagen.

Institutet bevakar, analyserar, agerar och informerar om departements-,
myndighets- och omvarldshéndelser som berér medlemsforetagen. | den 16pande
verksamheten ingar ocksa att sta till tjanst for utomstaende med information om
oljeindustrin samt att besvara fragor fran medlemsforetagen om tillampning av
lagar och foreskrifter, massmediakontakter, bereda och sammanstélla
remissyttranden, sammanstélla branschstatistik samt foretrada oljeindustrin i
kontakter med myndigheter och andra.

SPI foretrader oljeprodukterna i forhallande till andra energislag och verka for att
marknaden for oljeprodukter inte diskrimineras. SPI foretrader branschen
gentemot beslutsfattare i stat och kommun. (SP1 2008)

3.8.12 Polisen

Till Polisens uppgifter hor bland annat att forebygga brott, 6vervaka den allménna
ordningen och sakerheten, bedriva spaning och goéra brottsutredningar. |
polislagen (1984:387) beskrivs polisens uppdrag pa foljande satt:

Som ett led i samhallets verksamhet for att frAmja rattvisa och

trygghet ska Polisens arbete syfta till att uppratthalla allman ordning

och sékerhet samt att i 6vrigt tillforsakra allmanheten skydd och

annan hjalp.

Uppdraget kompletteras arligen genom det regleringsbrev som regeringen
utfardar. Dar talar regeringen om vilka mal den vill se med polisverksamheten.
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3.8.13 Lokal- och regiontrafiken

Ytterligare aktérer som blir involverade vid beslut om forbrukningsddmpande
atgarder ar de inom lokal- och regiontrafiken. Ansvaret for trafiken i varje lan
vilar pa en offentlig lanstrafikansvarig (politikerna i landstinget, en konstruktion
bestaende av politiker fran kommunerna i lanet eller en kombination av politiker
fran landstinget och kommunerna i lanet). Den lanstrafikansvarige overlater
utforandet av sina uppgifter till en trafikhuvudman, med behéller sitt ansvar.

Trafikhuvudmannen ar ofta ett aktiebolag som kontrolleras av den
lanstrafikansvarige, ett lanstrafikbolag, eller en landstingsforvaltning. Oberoende
av den formella formen brukar de kallas l&nstrafikbolag som gemensam
bendmning. Det normala &r att de planerar trafiken och hanterar biljettsystemet
och tar emot stod fran dgarna. Daremot brukar privata bolag, ibland kommunala,
skota sjalva trafiken pa uppdrag av lanstrafikbolaget. Trafikhuvudmannens
intresseorganisation heter Svensk Kollektivtrafik.

3.8.14 Poolorganisationen

For att drivmedelsdistributionen ska fungera &ven vid en oljekris finns natverket
poolorganisationen, som organiseras av oljebolagen och Energimyndigheten. En
poolchef samordnar drivmedelsdistributionen med andra poolchefer i
distributionsomradet fran oljedepa till kunder. Poolchef &r oftast en av
depacheferna vid oljedepaerna runt om i landet.

Genom att det finns ett omfattande samarbete dven under normala driftssituationer
underhalls dven poolorganisationen kontinuerligt. Depaerna ar i stor utstrackning
redundanta for varandra och verksamhet kan, genom de avtal branschen har,
tekniskt och organisatoriskt flytta till andra oberoende av agarforhallande for
utrustning och oljeprodukter.

Poolcheferna deltar med information kring drivmedelsférsérjningen i kommuners
och lansstyrelsers risk- och sarbarhetsanalyser.

Oljebranschen och Energimyndigheten utser gemensamt samordningspoolchefer
och poolchefer. Energimyndigheten samverkar i forsta hand med samordnings-
poolchefen, medan lansstyrelsen samverkar med den regionala poolchefen. En
poolchef kan ha samverkansansvar med flera lansstyrelser.

Poolorganisationens syfte (Energimyndigheten 2008c):
« Utveckla och utdka det samarbete som finns i dag inom oljebranschen.

« Oka krismedvetenheten inom distributionen av drivmedel.

« Ova branschen i trovardiga krisscenarier tillsammans med myndigheter och
andra aktorer.

« Halla Energimyndigheten uppdaterad om vad som hénder i branschen.
« Informera Energimyndigheten om cisternkapaciteten pa depaerna.
« Informera Energimyndigheten om férandringar i depaverksamheterna.
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« Vid en svar oljekris kunna distribuera drivmedel dar det bast behovs.
« Samarbeta vid en stor avtappning av beredskapslagren.

3.8.15 Intresseorganisationer

Det finns ett flertal intresseorganisationer, foreningar och nétverk for transport pa
vag som syftar till att sprida kunskap eller bevaka omvarlden. De har dock inga
uttalade formella roller vid kriser.

BIL Sweden
En branschorganisationen for foretag som tillverkar och importerar personbilar,
lastbilar och bussar.

Bussbranschens Riksférbund

Intresseorganisation for den yrkesmassiga busstrafiken. Narmare 400
medlemsforetag som bedriver linjetrafik, landsbygdstrafik, skolskjutsar, sjukresor,
expressbussar, flygbussar samt turist- och bestéllningstrafik bade inom och utom
Sveriges granser.

Grona Bilister

Foreningen for miljomedvetna bilister. Foreningen grundades 1994 med stod av
Naturskyddsforeningen och Varldsnaturfonden (WWF). Organisationen arbetar
for en miljoanpassad utveckling av trafiken genom att paverka bilindustrin,
transportndringen, myndigheter och politiker via rapporter, uppvaktningar och
skrivelser.

IndustriTransportGruppen, ITG

ITG-gruppen &r intresseférening for lastbilscentraler och akerier, som sysslar med
inrikes-, utrikes-, special- och anldggningstransporter samt bohagsflyttningar,
lager, spedition och logistik.

Motorbranschens Riksférbund
Branschorganisation for bilhandlare, mérkesverkstader, allbilverkstader och
lackerare.

Nationalféreningen for Trafiksakerhetens Framjande
NTF formedlar kunskap, skapar opinion, paverkar och forandrar for ratten till en
trygg och saker trafik. Folkrorelseférankrad organisation.

Né&tverket for Transporter och Miljén

Ideell forening som verkar for en gemensam uppfattning, konsensus, hur
transportsektorns miljofragor ska losas for att uppna langsiktigt hallbara
transportsystem.

Svensk Utryckningsfordonsférening
Intresseférening som pa olika satt informerar saval yrkesmassiga anvandare som
ovriga intresserade om utryckningsfordon.
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Svenska Taxiforbundet
Branschorganisationen for svensk taxindring.

Svensk Kollektivtrafik

Svensk Kollektivtrafik ar lans- och lokaltrafikens branschorganisation. Inom
organisation finns Sveriges trafikhuvudman, som har ansvaret for den lokala och
regionala kollektivtrafiken med buss, tag, sparvagn, tunnelbana och bat i Sverige.

Svenska Transportarbetareférbundet
Organiserar yrkesgrupper inom transportomradet, dvs. akeri, oljedistribution,
bevakning, tidningsdistribution, taxi, buss, flyg och stuveri.

Sveriges Akeriforetag
Branschorganisation for Sveriges akerier.

Sveriges Mdbeltransportérers Férbund
Branschorganisation for bohagstransportorer.

Sveriges Transportindustriférbund
Organiserar i Sverige verksamma godstransport-, speditions- och logistikforetag.

TransportGruppen

Sex arbetsgivarforbund; Biltrafikens Arbetsgivareforbund, Bussarbetsgivarna,
Motorbranschens Arbetsgivareforbund, Petroleumbranschens Arbetsgivare-
foérbund, Sveriges Hamnar och Flygarbetsgivarna.

TRB Milj6
Branschféretag inom transportnaringen som dgs till lika delar av tolv storre
transportforetag.

3.9 Aktuella projekt som underléttar inforandet av
forbrukningsdampande atgarder

3.9.1 Variabla hastigheter

Under aren 2003-2007 genomforde Vagverket forsok med varierande hogsta
tillaten hastighet (Vagverket 2007a). Tjugo forsoksplatser var utvalda. Variabla
hastighetsgranser innebér att den hogsta tillatna hastigheten inte ar densamma hela
tiden, utan att den andras beroende pa trafiksituationen. Hastigheten kan variera
fran 30 km/tim upp till hogsta hastighet 120 km/tim i steg om 10 km/tim.
Varianter pa metodiken anvénds framgangsrikt i flera andra lander, daribland
Finland och Storbritannien.

Vagverket valde ut flera olika trafiksituationer dar de ansag att variabla
hastigheter kunde férandra trafikanternas instéllning och trafikbeteende och
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darigenom forbattra bland annat trafiksakerheten och framkomlighet dessa
trafiksituationer var bland annat:
« Vid kobildning och tat trafik

« Nar en buss ska ta sig ut fran hallplatsen

« Vid pafart, korsande trafik och véanstersvang
« Vid daligt vader och vaglag

« Nar barn &r pa vag till och fran skolan.

3.9.2 Kameradvervakning

Det finns i dag (www.vv.se) cirka 1 000 trafiksékerhetskameror fordelade pa mer
an 140 vagstrackor och mer an 240 mil vag 6ver hela landet, se Figur 10.
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Figur 10. Kartbild éver befintliga samt planerade trafiksidkerhetskameror pa svenska vagar
2008. Kalla: Vagverkets webbplats, www.vv.se.
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Kamerorna &r placerade pa de mest olycksdrabbade vagarna och kompletterar
polisens 6vriga trafikbvervakning. Inkluderat i dessa trafiksakerhetskameror finns
det, som ett komplement till de fasta kamerorna, 26 mobila trafiksakerhets-
kameror fordelade Gver hela landet. De mobila kamerorna anvénds vid
punktinsatser vid tillfalligt 6kad trafikbelastning pa grund av véagarbeten, eller vid
skolor och i villaomraden. Syftet med trafiksakerhetskamerorna ar att fa ner
hastigheten och darigenom rédda liv.
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4 Regelverket runt
forbrukningsdampning

| detta avsnitt redovisas ett urval av de lagar, férordningar, instruktioner m.m. som
paverkar eller kan paverka valet, genomférandet och utfallet av atgarder for
forbrukningsdampning. Redovisningen inriktar sig pa de delar av respektive
regelverk som beddmts vara av intresse for rapportens syfte.

4.1 Internationellt

IEP-avtalet (IEP 2007a) och 2002 ars beslut om Initial Contingency Response

Plan, ICRP, innebér att varje medlemsland ska:

« Upprétta en beredskapsorganisation, National Emergency Sharing
Organisation, NESO, som standigt skall vara utbildad och 6vad.

« Halla beredskapslager av olja motsvarande 90 dagars nettoimport under
foregaende ar.

« Haett program for forbrukningsdampande atgarder.

« Fortldpande Idmna statistikrapporter inom ramen for det permanenta
informationssystemet.

« Upprattahalla ett system for att stodja varandra vid brist pa raolja och/eller
oljeprodukter.

« Anvénda ett gemensamt informationssystem.

4.2 EU

Radets direktiv 73/238/EEG om atgarder for att dampa verkningarna av
svarigheter vid forsérjningen med raolja eller petroleumprodukter upphorde att
galla under 2006 (se radets direktiv 2006/67/EG) eftersom medlemsstaterna har
atagit sig liknande skyldigheter i IEP-avtalet, se kapitel 3.8.8 och 4.1.

4.3 Sverige

Ansvaret for och befogenheter att vidta forbrukningsdampande atgarder regleras
dels genom myndighetsinstruktioner, regleringsbrev och sérskilda lagar och
forordningar. Information om och tolkning av Energimyndighetens generella roll
och ansvar for en trygg energiforsérjning framgar av referens Energimyndigheten
2008a. Nedan foljer en kortpresentation av nagra utvalda forfattningar.

431 Oljekrislag (1975:197)

Oljekrislag (1975:197) tillampas for att sékerstélla fullféljandet av Sveriges
ataganden i det avtal om ett internationellt energiprogram, IEP, som

39



undertecknades i Paris den 18 november 1974. Lagen omfattar ransonering,
forfogande, erséttningar, uppgiftsskyldighet och ansvar.

4.3.2 Forfogandelag (1978:262)

Regeringen far foreskriva att forfogandelagen® i sin helhet eller i delar skall
tillampas om Sverige ar i krigsfara eller om det ... rader sadana utomordentliga
forhallanden som &r foranledda av att det ar krig utanfor Sveriges granser eller av
att Sverige har varit i krig eller krigsfara och om det till f6ljd av dessa
forhallanden foreligger knapphet eller betydande fara for knapphet inom riket pa
egendom av vikt for totalférsvaret eller folkforsorjningen”.

Saledes kan inte lagen tillampas under fredsméssiga forhallanden, vilket ar
utgangspunkten for foreliggande rapport.

4.3.3 Ransoneringslag (1978:268)

Regeringen far foreskriva att ransoneringslagen® i sin helhet eller i delar far
tillampas om det pa grund av “utomordentlig handelse” (begreppet definieras inte
narmare i lagtexten) foreligger knapphet, eller betydande fara for knapphet, pa
fornodenhet av vikt for totalforsvaret eller folkforsorjningen.

En sadan foreskrift ska avse viss tid, hogst ett ar varje gang. For mer information
om ransoneringslagen, se Energimyndighetens “elbrist-rapport” (2005a). |
propositionen 1977/78:75, Ransoneringslag, specificerades fredskris och
utomordentlig handelse som:

... krissituationer da produktion, sysselsattning, export och

konsumtion inte kan upprétthallas i normal omfattning pa grund av

importbortfall av en eller flera férsérjningsviktiga varor utan att det

ar krig eller krigsfara i var nara omvarld. Forsorjningssvarigheter

kan aven uppkomma till féljd av ndgon inom landet intréffad

extraordinar handelse, sa kallad inre kris.

... att forsorjningssvarigheterna inte skall ha uppkommit till féljd av
statsmakternas eget handlande.

FOr bedomning om en inhemsk handelse uppfyller kravet pa
undantagskaraktar blir salunda tidsfaktorn av stor betydelse. ... att
det i det uppstéllda kravet ligger att den krissituation som har uppstatt
skall ha intraffat plotsligt — trots de insikter som statsorganen besitter
— ha varit svar att forutse.

Exempel pa& inhemska handelser av undantagskaraktar som har avses
kan vara till exempel omfattande brander eller skadegorelse i

% Regeringen tillsatte under 2007 en utredning (utredning F6 2007:04, direktiv 2007:95) om
oversyn olika forfattningar av beredskapskaraktér bl.a. Férfogandelagen. Utredningen beraknas
lamna en delrapport den 1 februari 2009 och slutrapport den 2 augusti 2009.
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produktionsanlaggningar som ar av stor betydelse for
folkforsorjningen.

Regeringen eller utsedd myndighet far, om det "oundgéngligen” kravs for att
ransoneringen ska kunna genomforas, forfoga 6ver naringsidkares férnddenhet,
industrianldggning, lager m.m. (13 8).

I samband med ransonering och andra forbrukningsregleringar anger regeringen
inriktningen av prioriteringarna i stort. Den utsedda ransoneringsmyndigheten
(Energimyndigheten avseende energi) har utifran denna 6vergripande inriktning
att se till att den beslutade inriktningen verkstélls pa basta mojliga sétt.

Ransonering forekom i Sverige for vanliga konsumtionsvaror under de bada
varldskrigen.

434 Prisregleringslag (1989:978)

Prisregleringslagen® géller for varor och tjanster, om de tillhandah&lls mot
ersattning. Lagen galler ocksa for hyra av bostadslagenheter och lokaler. Lagen
géller dock inte

1 vad som tillhandahalls mot ersattning i form av taxor och avgifter som
regeringen beslutar om,

2 forséljning enligt utsékningsbalken eller konkurslagen (1987:672),

3 forfogande enligt forfogandelagen (1978:262) eller ransoneringslagen
(1978:268).

Regeringen far foreskriva att prisregleringslagen i helhet eller i delar far tillampas
om det pa grund av "utomordentlig handelse” (begreppet definieras inte narmare i
lagtexten) foreligger knapphet, eller betydande fara for knapphet, pa fornddenhet
av vikt for totalforsvaret eller folkforsorjningen. En sadan foreskrift ska avse viss
tid, hogst ett ar varje gang, och ska inom en manad efter utfardandet godkéannas av
riksdagen. Tillampningen for néringsverksamhet kan exempelvis avse:

4 Hogstpris (13 8)
5 Prisstopp (14 8)
6 Forhandsanmalningsskyldighet (19 8)

En prisreglering inneb&r normalt att priset satts lagre &n det priset som galler eller
skulle ha gallt pa marknaden. Darmed minskar troligen den volym som blir
tillganglig pa marknaden; saljaren vill inte salja till det lagre priset. Prisreglering
anvandes senast i Sverige 1990, da det under en kort period var ett allmant pris-
och hyresstopp.
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4.3.5 Lag (1975:88) med bemyndigande att meddela féreskrifter om
trafik, transporter och kommunikationer

Regeringen har i 2 § lagen (1975:88) bemyndigats att meddela foreskrifter om
bland annat trafik pa vag och i terrang. Regeringen far dverlata at
forvaltningsmyndighet och i vissa fall till kommuner att meddela foreskrifter inom
lagens tillampningsomraden. Denna lag &r det konstitutionella stodet regeringen
har och haft for att meddela forordningar med olika typ av forbud kring trafiken.

4.3.6 Trafikforordning (1998:1276)

Forordningen innehaller bestammelser for trafik pa véag och i terrang.

Bestammelser om hogsta tillatna hastigheter finns i trafikforordningen i bland

annat

« 3kap. 17 8§ 1 och 3 st angaende hogsta tillatna hastighet inom respektive utom
tatbebyggt omrade.

« 4 kap. 20 § angdende bussar, tung lastbil, fordon med slapvagn m.m.
« 8Kkap. 1 § angaende gangfartsomrade.
« 9kap. 1 8§ angaende motorvagar.

Bemyndigande for Véagverket att meddela foreskrifter om hastighetsbegransningar
pa en vag till 80, 90, 100 och 110 km/tim finns i 3 kap. 17 § 4 st.*

Bemyndigande for Vagverket att for en motorvag foreskriva att den hogsta tillatna
hastigheten ska vara 120 kilometer i timmen finns i 9 kap. 1 § tredje stycket.

Kommuner och lansstyrelser har mojlighet att genom lokala trafikforeskrifter
meddela sérskilda trafikregler. Det kan t.ex. avse lagre hastighetsgrans, men inom
tattbebyggt omrade kan dock en kommun féreskriva dven en hogre hogsta tillaten
hastighet an 50 km/tim. Dessa lokala trafikforeskrifter far meddelas om det ar
motiverat av hansyn till trafiksédkerheten, framkomligheten eller miljon.

Kommuner och lansstyrelser far meddela foreskrifter kring férbud mot trafik med
fordon. Forbudet far begransas till att avse (10 kap. 2 8):
« enviss trafikantgrupp

« ettvisst eller vissa fordonslag
« fordon med last av viss beskaffenhet.

* Bemyndigandet i 3 kap. 17 § 4 st &r tankt for att Vagverket ska kunna meddela féreskrifter med
hansyn till en vags allmanna standard eller andra allmanna forhallanden. Kalla: Vagverket/Klas
Rehnberg.
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5 Scenarier som kan leda till behov av
forbrukningsdampning

Nedan foljer en kort redovisning av nagra exempel pa hotscenarier liksom
intraffade handelser som mer eller mindre allvarligt kan komma att paverka
oljeforsorjningen i Sverige.

51 Internationell kris

511 Krig, krisliknande handlingar

Om ett krig skulle bryta ut i ett land som producerar mycket olja och dar kriget
stor utleveranserna av raolja skulle det kunna medftra en sa pass allvarlig
situation att forbrukningsdampande atgérder blir nédvandiga.

Tva storre oljekriser har skakat varlden, bada till foljd av krigsutbrott. Den forsta
krisen 1973-74 hade samband med det arabisk-israeliska kriget 1973
(oktoberkriget) men foregicks av stora forandringar av marknaden. Oljan hade pa
20 ar okat sin andel av varldens energianvandning fran 37 till 55 procent.
Vasteuropa hade utvecklats fran att vara sjalvforsorjande pa energi till ett
importberoende pa 60 procent, framst av olja. USA, som levt pa egna
oljetillgangar, hade blivit den stérsta importéren. Den mesta oljan utvanns i
arabvarlden, och handeln styrdes lange av nagra stora amerikanska, brittiska och
nederlandska oljebolag. Som en motvikt bildades OPEC, de oljeproducerande
landernas samarbetsorganisation. OPEC blev 1973 en maktfaktor och kunde
bestdmma produktionsvolym och priser. Arabldnderna inledde en oljeblockad mot
Nederlanderna och USA. | hela varlden steg oljepriserna kraftigt och ransonering
av energi forbereddes. Ar 1974 stabiliserades priset pa ny niva.

Nedan namns nagra viktiga datum och handelser under oljekrisen 1973-74 med
béring pa olja.
Tabell 4. Viktiga datum och h&ndelser under oljekrisen 1973-74. Kalla: CDL 1974a.

Tidpunkt Héndelse
6 oktober Krigsutbrott i Mellersta 6stern.
17 oktober De oljeproducerande arablanderna, OAPEC, drar sig ur spelet och

aterkommer med beslut om att skara ner oljeproduktionen med
5 procent per manad tills Israel dragit sig tillbaka. Priserna pa raolja
hdjs kraftigt.

19 oktober Svenska regeringen infor viss kontroll pa oljeprodukter.

4 november OAPEC skarper produktionsnedskarningen. Tillférseln till Sverige
under december uppskattas minska med 10—20 procent.

16 november Regeringen tillsatter en central energisparkommitté inom OEF
(Overstyrelsen for ekonomiskt forsvar).

20 november En energisparkampanj startar i OEF:s regi.
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27 november Regeringen beslutar att bensin inte langre far séljas i I6sa dunkar,
oljeleveranserna till fastigheter skars ner med 25 procent.
Ransoneringar forbereds.

7 december Regeringen avsatter 200 miljoner kronor for oljeinkdp.

11 december Branslenamnden och SERN (Statens Elransoneringsnamnd) tillsatts.

18 december Tillkannagivande av de ransoneringsatgarder man avser att vidta i
bdrjan av januari.

19 december Statsministern talar i radio och TV till svenska folket om energikrisen.

25 december OAPEC beslutar om vissa lattnader i oljeembargot.

28 december De nordiska industri- och handelsministrarna sammantrader i
Stockholm for att radgora om energiproblemen.

8 januari Olje- och bensinransonering inférs.

18 januari Fredsférhandlingar inleds.

29 januari Branslenamnden beslutar om upphdvande av bensinransoneringen.

5 februari Branslenamnden beslutar att ransonering av eldningsolja ska
fortsatta Aven under mars—april men att ransoneringsgraden ska
sankas fran 25 till ca 20 procent.

Aren 1980 intraffade nésta stora prisdkningsvag. Den politiska orsaken var
revolutionen i Iran. Bortfallet av olja var tdmligen litet men blev mer mérkbart nér
aven Saudiarabien minskade produktionen. En storre kris véntades och flera
lander kopte upp stora lager olja. Kriget mellan Iran och Irak brot sen ut 1980 men
orsakade ingen ny kris. Lagren var vilfyllda och efterfragan lag pa grund av higa
oljepriser.

Aven invasionen i Irak 2003 som genomférdes med en koalition av lander dar
USA och Storbritannien spelade en stor roll fick paverkan pa oljepriset som steg i
hojden. En orsak var att oljeutvinningen i Irak minskade pa grund av sabotage och
det inbordeskrigsliknande valdet som forsvarade och fortfarande forsvarar
oljeutvinningen.

Ytterligare ett aktuellt exempel ar gerillaaktioner i Nigeria som &r ett standigt hot
mot landets oljeproduktion liksom export. Nigeria star for en icke ovésentlig del
av oljeutvinningen i varlden.

5.1.2 Terrorism

Terrorism slar ofta mot allmanheten, publika mal och kanslig infrastruktur. Skulle
terrorister rikta sina mal mot nagon stor oljekélla, oljehamn eller raffinaderi skulle
det kunna fa mycket stor paverkan pa forsorjningen av oljeprodukter éver hela
varlden vilket skulle kunna medfora stort behov av férbrukningsdampande
atgarder.

Den 24 januari 2006 avvarjdes en attack fran Al Qaida mot Abgaiq i Saudiarabien
under eldstrid. Anlaggningarna vid Abgaiq ar Gulfregionens enskilt storsta med
en utskeppning av 7-8 miljoner fat per dag®, ndra 10 procent av hela vérldens
oljeanvandning.

51 fat motsvarar 159 liter. 1 m® olja motsvarar 6,29 fat.
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Ett scenario med stora konsekvenser for oljeforsorjningen ar om trafiken genom
Bosporen skulle stoppas med foljden att utforseln av raolja och oljeprodukter fran
Svarta havet forhindras. Har transporteras dagligen 2,4 miljoner fat for narvarande
och volymen véntas cka med ytterligare leveranser fran Azerbajdzjan och
Kazakstan. Manga tankerfartyg skulle ocksa bli inneslutna i Svarta havet. Om
stoppet blir langvarigt och intraffar samtidigt med andra storningar av leveranser
pa oljemarknaden sa skulle det med stor sannolikhet kréva behov av
forbrukningsdampande atgarder.

5.1.3 Ovader

Ovéder t.ex. i form av orkaner kan medfora att viktig infrastruktur, t.ex.
oljeplattformar och raffinaderier, forstors vilket kan ta lang tid att aterstalla. Tva
exempel pa ovader som orsakade viss paverkan pa oljetillforseln ar orkanerna
Katrina och Rita som intréffade 2005. Orkanerna i Mexikanska gulfen ar mer eller
mindre ett mer eller mindre aterkommande problem.

514 Marknadspaverkan genom internationella politiska beslut

Aven internationella politiska beslut kan fa stor paverkan pé oljeflodet i vérlden.
Ség att ledande vetenskapsman och forskare inser att klimatforandringarna gar
betydligt fortare an vad man tidigare insett vilket 6kar trycket pa ledande politiker
att vidta atgarder for att i snabb takt minska anvandningen av bland annat olja. En
sadan situation skulle medfcra saval snabba som langsiktiga behov av
forbrukningsdampande atgarder.

Ett exempel pa politiska beslut som fatt en paverkan pa oljeflodet i ett flertal
lander i Asien &r de minskningar och indragningar av subventioner avseende
drivmedel som gjorts under senvaren 2008. Detta har lokalt medfort kraftiga
okningar av drivmedelspriset liksom upprérda kanslor hos savél transport-
verksamheter som allménhet.

515 En stor aktor gar i konkurs

I varlden finns ett antal storre akt6rer som styr en stor del av oljeproduktionen.
Skulle en av dessa aktorer av nagon anledning ga i konkurs skulle det kunna bli
ett avbrott innan resurserna kops upp av andra aktérer och man kan leverera
samma mangd olja ut till marknaden igen.

52 Nationell kris

5.2.1 Blockad

I likhet med protestaktionerna som intraffade under sensommaren och hdsten
2000 i en rad europeiska lander bor liknande situationer kunna intraffa igen. Vid
det tillfallet protesterade fiskare, akare, jordbrukare och andra grupper mot de
hoga priserna och skatterna pa drivmedel genom att blockera oljedepaer, vagar
och hamnar. Aktionerna fick storst effekt i Frankrike och Storbritannien. Bada
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landernas myndigheter inférde ransonering av drivmedel for att klara
forsorjningen av bransle till samhallsviktiga verksamheter. Jamférelsen av
drivmedelsblockadernas konsekvenser visar att det brittiska samhallet ar mer
sarbart for sadana aktioner dn det franska samhéllet. Detta visade sig bland annat
genom hamstring av livsmedel, brist pa sjukvardsvaror, stopp i kollektivtrafik,
stdngning av skolor och forsdmrad postservice. | Frankrike finns en vana hos
medborgarna vid liknande situationer, vilket resulterade i att de flesta
samhallsfunktionerna fungerade ungefar som vanligt.

| Storbritannien var regeringen inte beredd pa att en drivmedelskris skulle orsakas
av aktioner inom landet, utan de krishanteringsplaner som fanns byggde pa hot
fran utlandet. | Frankrike daremot fanns det redan en metod for hur
krishanteringen vid en blockad skulle utforas.

Ytterligare ett exempel pa blockad intraffade i borjan av juni 2008 da det
rapporterades i nyheterna om att det stigande oljepriset som medfért rekordhdga
branslepriser ledde till protester i Frankrike. | ndrheten av Marseille blockerades
entrén till oljebolaget Totals raffinaderi av taxi- och lastbilschaufférer. En
intervjuad taxichauffor sa i TV: ”Branslepriset har gatt upp 6ver 35 procent pa
sex manader och fortsatter uppat. Ju mer branslepriserna hojs, desto mindre
fortjanst far vi — for vi kan inte hoja taxipriserna™. Protesterna forekom éven pa
flera andra stéllen i landet. Utanfor Nice i sodra Frankrike kdrde 100
lastbilschaufforer langsamt pa motorvagen i en protest. Fran januari till juli 2008
steg oljepriset fran runt 90 dollar per fat till en toppnotering pa 145 US-dollar
(Brent-borsen i juli) vilket medfor hogljudda protester fran europeiska fiskare och
akare. De menade att de hoga priserna gjorde deras arbete omajligt. Sedan denna
toppnotering har dock oljepriset sjunkit till nivaer omkring halften av
toppnoteringen. Samtidigt har dock kursen pa US-dollarn stigit med mer &n 30
procent.

5.2.2 Strejk

En storre strejk relaterad till oljebranschen skulle kunna fa konsekvenser som
medfor behov av forbrukningsdampande atgarder riktade mot bland annat
vagtransporter. Ett exempel pa en strejk som visserligen inte ledde till nagra storre
atgarder men som anda stallde till med oro liksom diskussioner och krav pa
atgarder ar den tvadagarsstrejk som genomfordes av 1200 anstallda pa
raffinaderiet Grangemouth i Skottland under april 2008. Strejken medférde att
oljeflodet fran Nordsjon stréps vilken star for nastan halften av den brittiska oljan.
Strejken gallde missnoéje med pensionsvillkor. Detta &r forsta gangen pa 70 ar som
en strejk stoppar produktionen pa ett raffinaderi i Storbritannien. Lobbygruppen
Oil & Gas UK uppmanade regeringen att ingripa for att sakra oljeflédet. Aven det
konservativa partiet varnade for att strejken skulle komma att paverka
varldsmarknadspriserna pa olja. Regeringen forholl sig emellertid lugn och sade
att det fanns tillrackligt mycket olja i lager for att den skulle racka under strejken.
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Ytterligare ett exempel &r den strejk som intraffade i en oljehamn i Frankrike i
mars 2007 och som varade 18 dagar.

5.2.3 Forstord infrastruktur

| Sverige har vi tre storre raffinaderier for produktion av drivmedel och ett drygt
20-tal oljedepaer for lagring och distribution. Skulle ett raffinaderi och/eller ett
antal oljedepaer bli forstorda av exempelvis terrorister/kriminell grupp eller
vaderrelaterade orsaker kan det innebdara behov av férbrukningsddmpande
atgarder. I normala fall bor dock Sverige ha méjlighet att importera oljeprodukter
fran utlandet, men man bor inte utga fran detta.

5.2.4 Goteborgs hamn

Oljehamnen i Goteborg ar vital for Sveriges oljeforsorjning. I eller i hamnens
omedelbara narhet ligger tva raffinaderier samt Sveriges storsta oljedepa. En
brand eller ett terroristangrepp i hamnen i Géteborg skulle fa allvarliga
konsekvenser for distributionen av oljeprodukter i hela Sverige vilket i sin tur kan
leda till behov av forbrukningsdampande atgérder.

5.25 IT-beroende

Oljebolagen liksom manga andra bolag ar i distributions- och férséljningsledet
(mackar) starkt beroende av I1T-infrastruktur. Skulle denna slas ut drabbas snabbt
stora delar av verksamheten, bland annat ekonomihanteringen. Utan ett
fungerande penningfldde distribueras inget bransle. Att tillsatta manuella rutiner
tar lang tid vilket kan ge stora storningar nar det galler distributionen av
oljeprodukter.
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6 Introduktion till atgarder for
forbrukningsdampning

De atgarder som redovisas syftar pa att dampa drivmedelsforbrukningen inom
vagtransportsektorn under en period upp till tolv manader. Grundlaggande for
atgarderna ar att de inte skiljer sig at beroende pa om drivmedelsbristen uppstar pa
grund av begransningar i ravarutillforseln eller pa grund av kapaciteten vid
raffinaderier och depaer eller till féljd av strejker, blockader osv.

De olika atgarderna ar indelade i tre huvudkategorier, se Figur 11:
« Informativa (kapitel 7)

« Ekonomiska (kapitel 8)
« Administrativa (kapitel 9)

En kortfattad beskrivning och jamférelse mellan de olika huvudkategorierna
framgar av Tabell 5.

Tabell 5. Oversiktlig beskrivning av atgardskategorier

Kategori Avsikt, Férandrings- Kommentar
intention karaktar

Informativa Frivillighet Relativt Ofta ligger det ett "dolt” hot bakom.

lAngsam Kraver malgruppsanpassning. Kan
vara svart att folja upp.

Ekonomiska Paskyndande Katalysator. Tydliga. Kan vara svara att félja
Relativt upp avseende forbruknings-
l&ngsam. dampning. Decentraliserade

beslut. Ar priselasticitet och
ekonomiska morétter tillréckliga i

malgrupperna?
Administrativa Tvingande Omedelbar Ar inte flexibla. Svart att ta hansyn
(nér den trader till teknikutveckling.

i kraft)
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ATGARDER

Ekonomiska Administrativa

Reseavdrag

. Fordons
Subventioner . .
registreringsnummer

Manadskort

I

Informativa

Informationskampanj

Restriktioner

Samaknings-
koordinering

Hastigheter

1

Goodwill-
overenskommelser

Samékning Trafik i stadskarnor

Arbetstidsanpassning Trafik vissa tider
—[ Ransonering

—[ Skatter och avgifter ] Sparbeting

—[ Prisreglering ]

il

Distansarbete Snalbilspremie

1

Sparsam korning

Utokad kollektivtrafik Drivmedelskrisskatt

1

Tréngselskatt

Vag-/broavgifter

Parkeringsavgifter

Figur 11. Oversikt éver de beskrivna atgéarderna.

6.1 Beddmningsaspekter

Atgarderna ar beskrivna och bedémda utifran féljande rubriker och kriterier.

« Introduktion; beskriver atgardens grundlaggande idé, illustrerar atgarden med
en figur®, beskriver eventuella nationella och internationella exempel samt
anger malgruppen (person-/godstransporter, privat-/yrkestrafik, bensin-
/dieselanvéandning) for atgarden.

« Faktaunderlag; t.ex. statistik, omvérldsexempel eller tidigare tillampningar.

« Personella resurser; hur personalkravande det ar att genomfora atgarden for i
forsta hand Energimyndigheten.

« Ekonomi; uppskattning av vilka direkta kostnader som &r forknippade med
genomforandet av atgarden dvs. Energimyndighetens utlagg for externa
arbetsinsatser. Energimyndighetens kostnader for ordinarie bemanning ingar
inte i uppskattningen.

« Juridik; redovisar vem som kan fatta beslut om genomftrande av atgarden och
vilka forfattningar som atgarden stodjer sig mot alt. vilka dndringar som
behdver vidtas i befintliga forfattningar for att atgarden ska kunna genomforas.

¢ Bilderna av Rosenbad och riksdagens plenisal som finns i flertalet av figurerna ar tagna av
fotograferna Pawel Flato respektive Melker Dahlstrand.
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Beddmning av den juridiska komplexiteten kopplat till genomférandet av
atgarden.

« Teknik; beskriver vilka eventuella speciella hjalpmedel, tekniska I6sningar
som behdvs for att kunna genomfora atgarden.

« Behov av samverkan; beskriver éversiktligt behovet av samverkan mellan
Energimyndigheten och andra organisationer pa internationell- och EU-niva
liksom nationell, regional och lokal niva.

« Tidsaspekter; innehaller tidsuppskattningar for faserna ”Planering och
forberedelser”, ”Beslut”, ”Genomforande” och "Genomslag”. For det
andamalet anvands foljande skala:

Kort = hdgst 2 veckor
Medel = 2—4 veckor
Lang = 4-8 veckor
Mycket lang = minst 8 veckor

Observera att tidsuppskattningarna ar minimitider dvs. den tid som galler i
basta fall utifran dagens situation.

« Mojlig besparing; innehaller ett forsok till att kvantifiera den mojliga
besparingen (atgardens besparingspotential).

« Ovriga faktorer; omfattar en kvalitativ bedémning av ett antal
faktorer/karaktaristika:

Anvéndares minskade bekvamlighet — merarbete och besvar for anvéndaren
t.ex. langre restid, samakning eller aka kollektivt

Social balans — sociala skillnader mellan olika grupper i samhallet

Demografisk balans — befolkningen, dess storlek, sammansattning och
forandring

Allmanpolitiska véarden — gar atgarden i linje med svensk
’krishanteringspraxis”

Forvéntad acceptans hos allmanheten
Paverkan pa individers sakerhet och trygghet
Miljopaverkan

Bedomningen av ovanstaende faktorer gors enligt skalan Positiv (+),
Neutral (0), Negativ (-), Klart negativ (--) och Mycket negativ (---).

« Beddmning av genomforbarhet: en samlad bedémning av atgardens
lamplighet och genomforbarhet.

6.2

Datorbaserad beslutsmodell

Inom projektet har en beslutsmodell baserad pa programvaran Microsoft Excel
utarbetats, se bilaga 1. Modellen &r tankt att anvédndas som stdd att hitta de
atgarder som behdovs for att motsvarar den 6nskade drivmedelsbesparingen.
Modellen &r i det sammanhanget ett hjalpmedel for att ur olika aspekter
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strukturera och sortera atgarderna. Modellen i sig véljer inte de mest
lampade/optimal atgéarderna.

Infor en krissituation maste modellen uppdateras med aktuella varden
och bedémningar innan den kan anvéndas som beslutsstod!

Modellen &r oversiktligt beskriven i bilaga 2.
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7 Informativa atgarder

Informativa atgarder bygger pa att informationsmottagaren med utgangspunkt pa
informationens innehall helt frivilligt véljer praktiska atgarder for att reducera sin
drivmedelsanvéndning.

7.1 Informationskampanj

7.1.1 Introduktion

Den bakomliggande idén med informationskampanjer ar att géra
drivmedelsforbrukare medvetna om den befarade/pagaende krisen och upplysa
dem om lampliga forbrukningsdampande atgarder.

Det finns manga “mottagare” och manga ”sandare”, det som man brukar kalla
”brus”. Darfor ar valet av tidpunkt for en informationskampanj avgérande for om
budskapet ska ga fram. Det maste ocksa finnas tydliga tecken pa en annalkande
energikris for att inte allmanheten ska tappa fortroendet for budskapet och dess
avsandare. Hot och risker maste finnas med i argumentationen.

Att hitta ett satt att kommunicera budskapet sa att det nar fram i dagens
informations- och mediabrus ar inte det enklaste. For att formulera ett budskap
kan nytto- eller kdnsloargument anvéndas. Det bor finnas en koppling mellan
budskapet och vad som intraffar om folk inte handlar enligt rekommendationerna,
och darfor kan varnande exempel vara pa sin plats. | kriser och svarigheter tror
och hoppas alla pa en vandpunkt, darfor bor ocksa hopp rymmas i kampanijen dvs.
att hotet kan vandas till nagot gott.

Likasa ar det viktigt att reflektera 6ver vem som ska vara avsandaren av
budskapet for att vinna storsta mojliga trovardighet. Avsandaren bor vara en
myndighet, gérna i samarbete med branschorganisationer, med mandat att trada in
och inskranka forbrukningen av drivmedel. Ministrar som uttalar sig kan ocksa
forvantas forstarka budskapet, likasa att flera myndigheter gar ut med samma
budskap.

Formerna och kombinationerna for att fora fram en informationskampanj ar

oandligt manga. De stracker sig fran sma klisterdekaler, via annonser i tidningar,

distribution av trycksaker, radio- och TV-reklam, nyttjande av webb och

mobiltelefonteknik (SMS, MMS) till personliga besok i skolor, pa arbetsplatser

m.m. | arbetet med att férmedla information ingar darfor bland annat att:

« Soka upp konsumenterna vid exempelvis inkdpsstéllen for att informera om
den forestaende-/pagaende krisen.

« Utforma generella informationskampanjer.
« Utforma riktade informationskampanijer.
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« Uppratta informationscentraler (call center) for att bade svara pa allmanhetens
fragor och eventuellt ta kontakt med konsumenter via telefon for att informera.

Nér en informationskampanj planeras bor det inledningsvis goras en analys for att
anpassa informationen till malgruppen och for att forsakra sig om att budskapet
formedlas via lampliga kanaler. Att enbart generellt informera om den uppkomna
Krissituationen och dess mdojliga foljder beddoms inte vara effektivt.

Exempel pa enkla konkreta atgarder att vidta for den enskilde drivmedels-
forbrukaren ar, forutom den optimala atgarden att lata bilen sta till fordel for andra
fardsatt, att

« Ombesorja service och kontinuerligt kontrollera fordonets oljeniva.

« Kontrollera lufttrycket i dacken.

« Avlagsna onddig vikt fran bagageutrymme och baksate.

« Avlégsna takracken och takboxar nar de inte anvands.

« Halla fonster stangda vid fard.

« Anvanda luftkonditioneringen enbart nar den verkligen behovs.
« Undvika tomgangskorning.

« Kora snarast efter att motorn startats.

« Halla hastighetsbegransningarna.

« Kora med en jamn rytm (undvika hastiga inbromsningar och snabba
accelerationer).

« Véxla upp sa tidigt som mojligt.
« FoOrsoka samaka.

Forhoppningsvis barjar tillrackligt manga att ta till sig raden sa att krisen kan
avvdrjas eller i vart fall begrénsas.
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* Regleringsbrev
e Forordning (2007:1153) med « Betalt utrymme (reklam) i press, radio,
instruktion for Statens energimyndighet TV, reklampelare
Dekaler, pins
Uppringning och personliga kontakter
Information via SMS, MMS, e-post
Information till myndigheter och
kommunerna for att formedla bade
allméan och riktad information till
utvalda malgrupper
« Information pa
www.energimyndigheten.se och ny
webbplats
Informationscentraler/call center

Figur 12. Principiell utformning av atgarden Informationskampanj.

Atgarden syftar framst till att dampa férbrukningen inom féljande segment:
Persontrafik Godstrafik | Privatbilister  Yrkestrafik Bensin

7.1.2 Faktaunderlag

Aven om det i dag saknas grundliggande kunskap om aktuella malgrupper bor
stora delar av strategin géllande utformning och val av informationskanaler som
anvandes i trangselskattsforsoket i Stockholm kunna ateranvandas (Véagverket
2006a). En av de viktigaste framgangsfaktorerna i trangselskattsforsoket var att
budskapet formedlades innan trangselskatten infordes. Informationskampanjen
fordes som en intensiv kommunikation men dnda med en lag profil. Tidigt i
projektet lag fokus pa direkt kommunikation med de berérda och informationen
spreds pa manga olika satt for att na sd manga som majligt. 1 god tid fore
forsokets start ppnades ocksa en for andamalet upprattad kundtjanst for att svara
pa fragor. Kundtjanstens bemanning dkade sedan successivt for att vid starten av
forsoket ha cirka 450 medarbetare. Personalen i kundtjanst besvarade som
maximalt omkring 10 000 samtal per dag vilket sedan minskade under projektet
(det genomsnittliga antalet samtal per dag for kundtjanst slutade pa 2 400 samtal).
Skillnaden &r att vid en drivmedelskris berors hela landet vilket kommer att ta
stora personella resurser i ansprak, samtidigt kan resurserna fordelas pa flera
aktorer over hela landet.

7.1.3 Personella resurser

For att nd majoriteten av befolkningen kommer det att kravas stora resurser i form
av personal inom olika omraden. Forutom personal inom Energimyndigheten
kommer det krdvas personella resurser inom bland andra VVagverket och

55



kommunerna for att formedla bade allman information och riktad information till
utsedda grupper.

7.1.4 Ekonomi

Stora ekonomiska resurser kommer kravas for att en informationskampanj ska fa
avsedd verkan. Ett riktvarde kan vara den informationskampanj som genomfordes
av bland andra Riksforsakringsverket (Forsakringskassan 1999a) kring den nya
allménna pensionen i Sverige. Kampanjen genomfordes dels ur ett generellt
perspektiv med annonser i dagstidningar, informationsfilmer i TV, radioreklam,
webbsida med omfattande information, call center bemannat dagtid med cirka 600
medarbetare, dels som en riktad atgérd dar broschyrer togs fram som forklarade
det nya systemet och som bifogades arsheskedet vilket skickades ut till 5,3
miljoner svenskar. Dessutom skedde ett samarbete med olika vidareinformatdrer
samtidigt som Riksforsékringsverket hade byggt upp en omfattande service till
massmedierna. For denna informationsatgard som helhet hamnade budgeten pa 50
miljoner kronor eller strax under 9,50 kronor/mottagare.

7.1.5 Juridik

Med hansyn till regleringsbrevets anvisningar angaende vad avsatta pengar far
anvandas till, kravs det ett nytt regeringsbeslut/nytt regleringsbrev for att bevilja
medel for en informationskampan;j i den storleksordning som blir aktuell (flera
tiotals miljoner kronor).

7.1.6 Teknik

For att undvika att dverbelasta ordinarie teknikldsningar kravs kompletterande
teknik sdsom telefonildsningar och webbservrar for bearbetning och
vidarebefordring av information.

7.1.7 Behov av samverkan

Samverkan kravs pa manga nivaer. Bland annat fordras det att regeringen,
Krisberedskapsmyndigheten, Energimyndigheten, Vagverket, samtliga kommuner
och bensinbolag samverkar i utformningen, genomfoérandet och utvarderingen av
en informationskampanj. Det &r av vikt att berérda myndigheter och
samverkansparter gar ut med ett enhetligt budskap och att det gors samtidigt for
att undvika missforstand och merarbete.

7.1.8 Tidsaspekter

« Planering och foérberedelser, 2—4 veckor
« Beslut, 2-4 veckor

« Genomférande, 2—4 veckor

« Genomslag, hogst 2 veckor
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7.1.9 Mojlig besparing

Det &r inte mojligt att berdkna hur stor besparingen skulle bli. Utifran de uppgifter
som redovisas under Samakningskoordinering, att cirka 4 procent av befolkningen
ar foregangare i férandringsprocesser, gar det teoretiskt att rakna med delaktighet
hos 10-20 procent av konsumenterna under bra forutsattningar och kraftfulla
informationskampanijer (vid normallage da ingen kris ar forestaende). |
kombination med att det samtidigt foreligger en krissituation bor det utifran
teoretiska spekulationer kunna innebéra upp till 15 procents drivmedelsbesparing.
Det skulle da innebara foljande besparingspotential da hansyn tagits till att rakna
bort motorredskap som inte berdrs av atgarden( personbilar och andra fordon star
for cirka 95 procent av den bensinforbrukningen, motsvarande siffra for diesel ar
cirka 69 procent av dieselforbrukningen):

« For bensin 5300 000 x 95 % x 15 % /12 = cirka 63 000 m* bensin/méanad

« For diesel 3 700 000 x 69 % x 15 % /12 = cirka 32 000 m® diesel/manad.

7.1.10 Ovriga faktorer

Beddmning av andra faktorer som kan spela in:
« Anvandarens minskade bekvamlighet — neutral, atgarden bygger pa frivillighet
och darmed paverkas inte anvandarnas bekvamlighet.

« Social balans - neutral, atgarden bygger pa frivillighet och darmed paverkas
inte den sociala balansen.

. Demografisk balans — neutral, atgarden bygger pa frivillighet och darmed
paverkas inte den demografiska balansen.

« Allménpolitiska varden — positiv, genom information gérs anvandarna
delaktiga vilket uppfattas positivt.

« Forvantad acceptans hos allméanheten — positiv, atgarden bygger pa frivillighet
och darmed kan en hog acceptans forvantas.

« Paverkan pa individers sakerhet och trygghet — positiv, beroende pa utformning
av informationskampanjerna kan hastigheten pa vagarna samt antalet
transporter minska vilket innebér en 6kad trafiksékerhet.

« Miljopaverkan — positiv, informationskampanjer som syftar till att minska
drivmedelsforbrukningen bidrar ocksa till minskad miljopaverkan om raden
efterlevs.

7.1.11 Bedémning av genomfdrbarhet

Det finns goda forutsattningar och inga stora praktiska problem kring
genomforandet av en omfattande informationskampanj. Mer kunskap om
malgrupperna ar lampligt for att na 6nskad effekt. Flera nationella och
internationella studier visar pa vikten av en segmentering i syfte att ”lara kanna”
malgruppen for att kunna planera sina aktiviteter pa basta satt. Folk i olika aldrar,
med olika bakgrund, med olika utbildning m.m. har vitt skilda behov och
forvéantningar, anvander olika informationskanaler och attraheras av olika sorters
budskap. For att verkligen lyckas med en informationskampanj i alla segment,
eller kanske alla 6nskade segment, ar det av stor vikt att kénna till hur
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manniskorna i respektive segment generellt resonerar och vilka sorters budskap de
normalt tar till sig samt vilka som &r deras huvudsakliga informationskanaler. Pa
sa satt sakerstalls goda forutsattningar att mota malgrupperna. Vikten av att
kampanjen far hog prioritet och tillrackliga resurser bor ocksa beaktas. Annars
riskerar kampanjen att forsvinna i det stora informationsflodet. Ett exempel pa en
kampanj som fungerat bra ar forsoket med inférande av trangselskatt i Stockholm.

7.2 Samakningskoordinering

7.2.1 Introduktion

En atgard for att snabbt minska drivmedelsforbrukningen &r att erbjuda 6kade
mojligheter till samakning dar tva eller flera personer regelbundet aker
tillsammans. Enklast &r att personer som kanner varandra sedan tidigare eller via
arbetsplatsen samordnar sina resor. Den vanligast forekommande samakningen i
saval Sverige som utomlands & mellan hemmet och arbetsplatsen.

En ytterligare insats for att underlatta for personer att samaka ar att genom
officiella webbsidor/samakningsforum géra det mojligt for pendlare att finna
varandra.

Som framgar av tabellen ovan riktar sig denna atgard framst till privatbilister men
det finns i nul&get &ven nationella projekt dar foretagare i glesbygden samordnar
resor av framst varor och leveranser for att minska enskilt bilakande. Ett projekt
pagar i Sorsele kommun dér resorna for varje enskild resa ofta dverstiger 100
kilometer/enkel resa och déarmed redan i dagslaget har stor besparingspotential for
enskilda foretagare. Utifran de exempel som hittats i Sverige och dvriga vérlden
(Vagverket, 2006a) sa skiljer sig resultaten markant. Projekt i Sverige har fatt
relativt samre resultat jamfort med Ovriga varlden. Samtidigt sager foretradare for
samakningswebbplatser att intresset ar stigande, vilket kan bero pa okad kunskap
om moéjligheterna kring samakning och det stigande branslepriset. Framgangs-
faktorerna enligt rapporten for ett 6kat samakande ar desamma oavsett land
namligen foljande:

« Samma arbetsplats eller mal med resan, samma informationsnéat och bekanta
personer

« Samma och regelbundna tider

« Samma kon (kvinnor aker helst med kvinnor)

« Lang fardvag (minst 20 km enkel vég)

« Liten tidsforlust jamfort med att kora sjalv

« Daliga allmanna kommunikationer

« Daligt och/eller dyrt med parkeringsplatser vid arbetsplatsen

Den ekonomiska fordelen &r uppenbar, men andra ekonomiska faktorer som
trangselskatt, parkeringsavgifter, reseavdrag, kraftigt hojda drivmedelspriser eller
brist pa drivmedel skulle sannolikt ytterligare gynna samakning.
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De nuvarande svenska webbplatserna for samakningsformedling ar finansierade
pa olika satt, fran ren idealism kring miljofragor till reklamfinansiering och
avgifter. Problemet ar att dessa webbplatser inte &r samordnade. | en Krissituation
skulle det innebéra problem och oreda for pendlare som soker samaknings-
partners. Fragor som vilken webbplats en pendlare ska bestka, hur webbplatserna
hittas eller om pendlare maste ha koll pa samtliga webbplatser &r saker som maste
ratas ut. Det finns tva méjliga alternativ for myndigheterna att ta till vid en
drivmedelskris:

« Hanvisa till aktuella webbplatser for samakning eller via myndigheternas
hemsidor lista aktuella webbplatser. Information ges till intresserade
pendlare/bilister via annons- och informationskampanjer. Ju fler webbplatser
som ar med i sammanstallningen, desto storre &r chansen att pendlare finner
varandra.

« Via annons- och informationskampanjer hénvisa konsumenterna till en
webbplats som underhalls och uppdateras genom myndigheternas forsorg. Det
skulle gora det méjligt for pendlare att genom att ga in pa en enda webbplats
direkt hitta pendlare som de méjligtvis kan samaka med.

Vid olika forandringsprocesser talas det om att 3-5 procent av befolkningen &r
foregangare vilket innebér att cirka 4 procent kan forvantas vara intresserade av
samakning aven vid sma stodatgarder. Under bra forutsattningar och kraftfulla
informationsinsatser (vid normall&ge) ar det mojligt att rakna med att 10-20
procent av bilisterna kan tanka sig att samaka. Hur manga bilister som ar benagna
att samaka i handelse av en kris parallellt med kraftfulla informationsinsatser, gar

det bara att spekulera.
@Energimyndighefen

Energimyndighetens

samakningsportal * Lankar pa

www.energimyndigheten.se och

for samakning.

Webbplats for
lokal

samaknin|{ Webbplats for
Iookal_ Webbplats for
samakning
lokal
samakning

Figur 13. Principiell utformning av atgarden Samakningskoordinering.
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Atgérden syftar framst till att dampa forbrukningen inom foljande segment:

Persontrafik ~Godstrafik | Privathilister  Yrkestrafik Bensin Diesel
X X X (x)

Atgarden skulle eventuellt &ven kunna innefatta samakningsfiler i stadstrafik for
snabbare framkomlighet och sarskilda samakningscentra for att underlatta
samakning.

7.2.2 Faktaunderlag

Under en genomsnittlig dag (SIKA, 2007b) under perioden 2005-2006 reste
Sveriges befolkning 363 miljoner kilometer. Bilresorna stod for 64 procent av alla
resta kilometrar. Av dessa bilresor genomférdes 57 procent av ensamma bilforare
utan passagerare. Speciellt stor var andelen ensamma forare vid resor till och fran
arbetet/studierna och pa tjanste- och studieresor. Vid dessa resor stod ensamma
bilférare for 86 procent av den sammanlagda strackan. For hela befolkningen var
den genomsnittliga reslangden under en dag 40 km (exklusive flyg). Den svenska
personbilsparken med cirka 4,3 miljoner bilar drivs till 89,3 procent av bensin.
Motsvarande siffra for dieselanvéandningen i personbilar &r 8,3 procent.

Snittforbrukningen for bensindrivna bilar i Sverige ar cirka 8,9 liter/100 km och
for dieseldrivna bilar &r snittférbrukningen cirka 6,8 liter/100 km.
Genomsnittsforbrukningen for nya bilar 2007 var 7,8 liter/100 km for
bensindrivna personbilar och 6,6 liter/100 km for dieseldrivna personbilar.

7.2.3 Personella resurser

Det skiljer en del pa hur stora personella resurser det fordras beroende pa vilket
alternativ som véljs. Framst ar det arbetet med information som kréver resurser.

7.2.4 Ekonomi

Det forsta alternativet som redovisats ger en direkt kostnad utifran hur mycket
information som kravs — svart dock att uppskatta hur stor kostnad. Det andra
alternativet kraver lika mycket information som det forsta alternativet men kréver
dessutom personal som skoter driften av den aktuella webbplatsen.

7.2.5 Juridik

Det finns inga juridiska hinder for atgarden i regleringsbrev eller instruktioner. En
aspekt som bor beaktas &r att vissa av webbplatserna &r vinstdrivande, vilket kan
fa foljder vid en kris om konkurrensen satts ur spel. Det finns dven en risk att en
eller flera webbplatser av olika skal inte finns med i informationen till bildgarna
(oréttvisa).

7.2.6 Teknik

Information via vanliga kanaler (alternativ 2 i Figur 13) kraver ingen speciell
teknik som det alternativet med en speciell webbportal (alternativ 1 i Figur 13).
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Alternativ 1 kraver viss teknik framst i form servrar och annan kringutrustning for
att sékerstélla driften.

7.2.7 Behov av samverkan

For basta informationseffekt krdvs myndighetssamverkan, framst med Véagverket.

7.2.8 Tidsaspekter

Planering och forberedelser, hdgst 2 veckor
Beslut, hogst 2 veckor

Genomforande, 2—4 veckor

Genomslag, 2-4 veckor

7.2.9 Mojlig besparing

Av de undersokningar som gjorts gérs gallande samakning kan okningen i antalet
samakningar stiga med mellan 4-30 procent i ett normallage, dvs. utan att det
finns ett sarskilt krismedvetande hos alilmanheten. Andra ekonomiska faktorer
som namnts bor ocksa paverka utfallet ytterligare och gynna samakning dar sa ar
mojligt.

Rakneexempel

Om tva personer som har gemensam fardvag enligt genomsnittet pa 40
kilometer/dag véljer att samaka istéllet blir besparingen i minskad bilkérning
darmed ocksa 40 kilometer/dag. Skulle 10 procent av landets bilister enligt samma
beskrivning finna en samakningspartner skulle det innebéra att ungefar 215 000
bilférare (varav cirka 193 000 normalt kor ett bensindrivet fordon och
motsvarande cirka 22 000 kor ett dieseldrivet fordon)i stallet aker som
passagerare och lamnar bilen hemma. Detta ger en ungefarlig
drivmedelsbesparing enligt foljande:

« Bensin: 193 000 x (40 km x snittforbrukningen 8,9 liter/100 km) x 21
samakningsdagar/ménad = 14 300 m*/ménad.
o Diesel: 22 000 x (40 km x snittférbrukning 6,8 liter/100 km) x 21

samakningsdagar/ménad = 1 300 m*/manad.

7.2.10 Ovriga faktorer

Bedomning av andra faktorer som kan spela in:
« Anvandarens minskade bekvamlighet — negativ, vid samakning kréavs en viss
anpassning samtidigt som reslangden kan bli langre

« Social balans — neutral, samtliga grupper bor paverkas i samma utstrackning

. Demografisk balans — klart negativ, samakningsalternativen &r klart begransade
i glesbygdsregionerna jamfort med 6vriga landet

« Allmanpolitiska varden — neutral, da det bygger pa frivillighet och genom egna
initiativ bedéms det inte paverka de allménpolitiska vardena
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« Forvantad acceptans hos allméanheten — positiv, atgarden sker genom
frivillighet vilket innebér positiv acceptans

« Paverkan pa individers sikerhet och trygghet — positiv, farre fordon pa vagarna
minskar olycksriskerna

« Miljopaverkan — positiv, genom denna atgard kommer den totala
branslekonsumtionen att minska vilket medfér att d&ven miljopaverkan minskar.
For enskilda bilister kan daremot branslekonsumtion och miljopaverkan bli
hogre om fardvagen vid samakning blir langre.

7.2.11 Beddmning av genomfdrbarhet

Samakningskoordinering kan ge en snabb och markbar verkan. Det kravs dock
stora och aterkommande informationsinsatser for att atgarden ska ge markbar
effekt. Ur ett individperspektiv ar paverkan liten da det hela bygger pa frivillighet.
Med ratt samakningspartner kan resan i stéllet bli berikande. En annan positiv
effekt utdver branslebesparingen ar att olycksriskerna och utsldppen minskar med
farre bilar pa vagarna. Samakningskoordinering ar en relativt enkel men tydlig
atgard som, beroende pa hur kraftiga informationsinsatser myndigheterna véljer
att genomfora, kan bli valdigt givande.

7.3 Goodwill-overenskommelser

7.3.1 Introduktion

For att mota en eventuell framtida drivmedelsbrist bor visst forebyggande arbete
goras av myndigheterna. En del i detta ar sérskilda éverenskommelser mellan
myndigheter, storre arbetsgivare och trafikhuvudman dér dessa genom olika
atgarder som redovisas nedan, medverkar till att minska och effektivisera
drivmedelsforbrukningen inom foretaget och bland anstallda.

Det bor poangteras for arbetsgivare som valjer att medverka att det inte racker
med en 6verenskommelse. Det krdvs omfattande arbetsinsatser av arbetsgivaren,
framst att informera anstéllda, for att resultatet ska bli det 6nskade. Myndigheten &
andra sidan bor aktivt folja upp 6verenskommelserna sa att de ar aktuella och
uppdaterade. Atgarden goodwill-dverenskommelser skulle kunna omfatta bade
tjansteresor och transporter inom foretaget men aven anstélldas resor till och fran
arbetet som ju star for majoriteten av alla transporter i Sverige.
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Overenskommelse avseende

t.ex.
. . « Samakning
@Energrmyndfgheren «information
1\ «koordinering

Goodwiill- *gemensamma transporter
dverenskommelser | « Utokad kollektivtrafik

«antal turer och kapacitet
\l R « Sparsam korning

«information
«hastighetsreducering i
egna fordon
Trafikhuvudman y « hyrbilspolicy
* Arbetstidsanpasshing
«veckoarbetstid pa farre
arbetsdagar

Arbetsgivare z - Distansarbete V

Arbetsgivare x

Figur 14. Principiell utformning av atgarden Goodwill-overenskommelser.

Tanken med goodwill-6verenskommelser &r att foretag och organisationer kan
visa att de engagerar sig i angelagna fragor och de kan darmed starka sitt goda
rykte och varumarke. Goodwill-6verenskommelser ska ses som ett smérgasbord
av alternativ dar en eller flera atgarder kan valjas och som foretaget eller
organisationen star fast vid under krisen.

Atgarden syftar framst till att ddmpa férbrukningen inom féljande segment:
Persontrafik Godstrafik | Privatbilister  Yrkestrafik Bensin Diesel

Samakning

Ur en generell synvinkel redovisas samakningskoordinering i kapitel 6.2.2. |
foreliggande kapitel redovisas samakning i stallet som en riktad atgard mot
sarskilda malgrupper och foretag av intresse. Arbetsgivaren skulle i en 6verens-
kommelse med myndigheterna ta ett utbkat ansvar genom att uppmuntra och
underlatta for anstallda att, i storre utstrackning &n normalt, samaka med kollegor.
Exempel pa arbetsgivares insatser:

« Genomfdra informationskampanjer

« Viaintranat eller anslag ombesorja foretagsintern samakningskoordinering
« Aktivt medverka till att koppla samman anstéllda for méjlig samakning

« Fran strategiska knutpunkter inratta kollektiva transporter till och fran
arbetsplatsen. Detta sker redan i dag pa nagra platser i Sverige, exempelvis
mellan Oskarshamn och kérnkraftverket OKG dér resor ordnas for de anstéllda
genom arbetsgivarens forsorg.

Det ar framst stora foretag med manga anstéllda som &r av intresse for atgarden
goodwill-6verenskommelser. Aven stora arbetsplatskoncentrationer, exempelvis
Arlanda flygplats, med manga olika foretag och sammanlagt atskilliga anstallda

63



bor vara av intresse for verenskommelser av denna typ. Atgéarden kan dé ge
forhallandevis stora forbrukningsdampande vinster.

Arbetstidsanpassning

For arbetsgivare som inte har méjlighet att Iata de anstéllda distansarbeta kan i
stéllet arbetstidsanpassning vara ett alternativ. Det innebér att arbetstiderna, i
samrad med de fackliga organisationerna och de anstéllda, ses 6ver och sa kallad
arbetstidskomprimering infors. Arbetstidskomprimering innebar att samma antal
timmar utfors av den anstallde, men i stéllet for 8 timmars arbetsdag som ar det
normala for heltidsanstallda, utfors fler timmar pa farre antal dagar, exempelvis
10 timmars arbetsdag vilket ger 4 arbetsdagar i veckan. Besparingsatgarden maste
utdver dverenskommelse mellan arbetsgivare, fackliga organisationer och
anstallda, aven innefatta riktad information till de anstéllda sa att inte den utdkade
ledigheten agnas at andra typer av transporter som darmed helt eller delvis
spolierar den ténkta besparingen.

Distansarbete

Under en kortare period, som det sannolikt skulle handla om ifall en drivmedels-
kris intraffar, ar det daremot rimligt att anta att manga foretag skulle vara beredda
att tillampa. Myndigheterna kan genom 6verenskommelser med foretag i
forberedande syfte gora det mojligt for ett stort antal forvarvsarbetare att jobba pa
distans. Behovet av att de anstallda verkligen befinner sig pa den ordinarie
arbetsplatsen varierar givetvis fran arbetsplats till arbetsplats och mellan individer.
Det finns darfor flera obekanta variabler ndr det géller vilka individer som
eventuellt kan vara aktuella for distansarbete vid en drivmedelskris. Det finns
bland annat de som redan i dag delvis distansarbetar som skulle kunna uttka
distansarbetet till att omfatta fler dagar per vecka, samt de som i héndelse av en
drivmedelskris med arbetsgivarens godkannande bdrjar distansarbeta. De senare
kanske borjar med att distansarbeta en dag i veckan for att senare utoka antalet
distansarbetsdagar. Darfor ar det svart att berakna hur stor besparingen skulle bli i
verkligheten. Troligtvis skulle forbrukningen minska ytterligare om krisen
eskalerar samtidigt som formerna for distansarbete visar sig fungera.

Sparsam korning

Vad galler sparsam korning finns det flera mojligheter till dverenskommelser
mellan foretag och myndigheter. De mest gangbara alternativen ar dels att
informera och teoretiskt utbilda anstallda i sparsam korning, dels att komplettera
utbildningen med praktisk korutbildning vilket &r mer kostsamt. Att informera och
teoretiskt utbilda i sparsam korning kan goras i ett forebyggande syfte innan en
eventuell drivmedelskris intraffar samt som en omedelbar atgard nar krisen har
intraffat. Fordelen att arbeta forebyggande med sparsam korning ar, forutom de
vinster som gérs momentant, att det vid en kris rdcker med enklare information till
berorda for att fa effekt. Det ar namligen vanligt att bilister aterfaller i gamla
kdrmonster efter en tid. Dartill prioriterar kanske myndigheterna andra uppgifter
vid en kris, vilket hindrar myndigheterna att i ett krisldge hinna bearbeta de
foretag som valt att medverka. Det innebér att den totala effekten pa atgarden
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snarare beror pa i vilken omfattning som féretag véljer att medverka och hur
intensivt myndigheterna véljer att arbeta med atgérden.

Inom transportsektorn kan det &ven finnas behov av information om och
utbildning i sparsam kdrning. For de foretag som redan medverkar kan det racka
med en mindre informationskampanj for att paminna chaufférerna om lampliga
sparsam kornings-atgarder. Mojligheten finns ocksa att genom éverenskommelser
fa till stand frivilliga hastighetsregleringar/begransningar i utvalda fordon och
darigenom minska drivmedelsforbrukningen.

Utokad kollektivtrafik

For att mota ett Okat behov av kapacitet och tillganglighet for resenérer som
ersatter bilakandet med buss eller tag, skulle berdrda trafikbolag behdva utoka
frekvensen i antalet turer men &ven resandekapaciteten i form av fler bussar m.m.
En dverenskommelse bor upprattas i forebyggande syfte mellan myndigheter och
de transportforetag, kommuner och landsting som ombesorjer kollektivtrafiken for
att undvika svarigheter da behovet uppstéar. Aven dverenskommelser mellan
enskilda foretag och transportforetag bor uppmuntras.

7.3.2 Faktaunderlag

Samhallet har forandrats och numera skulle enligt amerikanska berakningar (IEA
2005a) s& manga som uppemot 60 procent av dem som forvarvsarbetar kunna
arbeta pa distans. Den framsta orsaken till att sa inte ar fallet beror ofta pa
arbetsgivarna och argumentet att det inte skulle fungera i det langre perspektivet.

Andra studier som beror sparsam korning (IEA 2005a) har visat att om
rekommendationerna anammas till fullo kan drivmedelsférbrukningen reduceras
med upp till 20 procent for ett enskilt fordon. Foér fordonsparken som helhet
bedémdes det ddremot som rimligt med cirka 5 procents reduktion i
drivmedelsforbrukningen.

7.3.3 Personella resurser

Det finns tva végar att ga. Den forsta innebar att 6verenskommelserna och det
mesta arbetet sker utifran en proaktiv grund. Det skulle innebéra att det vid en
eventuell drivmedelskris gar relativt enkelt och snabbt att uppdatera medverkande
foretag om situationen. Foretagen tar darefter sjalva ansvaret for att genomféra de
avtalade 6verenskommelserna. Detta alternativ tar sma personella resurser i
ansprak vid en eventuell kris, daremot kravs ett omfattande forebyggande arbete.

Den andra vagen att ga ar éverenskommelser och arbete utifran en reaktiv grund.

Det skulle innebdra att det vid en eventuell drivmedelskris kravs en stor
arbetsinsats under en kort och kritisk tid samtidigt som effekten kommer att dréja.
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7.3.4 Ekonomi

Kostnaderna for respektive alternativ ar svara att uppskatta. Det proaktiva
alternativet ger myndigheterna mojlighet att i god tid planera for passande
aktiviteter och samtidigt tillater det myndigheterna att battre utreda vilka foretag
som &r bést lampade for dessa typer av Overenskommelser. Det reaktiva
alternativet minskar beslutsutrymmet samtidigt som det blir svart att fa en
overblick dver lampliga atgarder. Vid en kris ar det dessutom ont om tid att
dvervaga kostnader och atgarder.

7.3.5 Juridik

Da tanken med goodwill-6verenskommelser bygger pa frivillighet lar det inte
finnas nagra juridiska hinder for att genomfora atgarden. Viktigt att tanka pa ar att
de fackliga organisationerna i respektive organisation gors delaktiga i processen
att hitta den basta I6sningen.

7.3.6 Teknik

Ingen sarskild teknik kravs da samtliga atgarder framst syftar till att minska
drivmedelsforbrukningen genom enkla atgarder. Undantaget ar alternativet med
hastighetsregleringar/begrénsningar i utvalda fordon som redovisas i avsnittet om
sparsam kdrning ovan.

7.3.7 Behov av samverkan

Myndighetssamverkan framst med Vagverket, darutover ar det enbart mellan
berérd myndighet och de foretag som valjer att medverka.

7.3.8 Tidsaspekter

« Planering och forberedelser, minst 8 veckor
« Beslut, 2—4 veckor
« Genomfdrande, minst 8 veckor

. Tidsaspekten for genomslag varierar beroende pa alternativ. For det proaktiva
alternativet bor det handla om hdgst 2 veckor, for det reaktiva alternativet blir
tiden for genomslag minst 8 veckor.

7.3.9 Mdjlig besparing

Eftersom de redovisade alternativen, valméjligheterna och osékerhetsfaktorerna ar
manga ar det omojligt att fa fram en séker uppgift pa mojlig besparing. For detta
kravs inriktningsbeslut pa vilken eller vilka atgarder som anses méjliga att
genomfdra, samtidigt som ett val maste goras betraffande vilka foretag som ar
lampliga att medverka.

7.3.10 Ovriga faktorer

Bedomning av andra faktorer som kan spela in:
« Anvandarens minskade bekvamlighet — negativ, anpassning kommer att kréavas
av de medverkande men da det bygger pa frivillighet finns valmajligheter.
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« Social balans — neutral, alla kan genom frivillighet sjalva vélja val av atgard
som anpassas till aktuell verksamhet.

« Demografisk balans — neutral, alla kan genom frivillighet sjalva vélja val av
atgard som anpassas till aktuell verksamhet.

« Allmanpolitiska varden — positiv, da atgarderna bygger pa frivillighet.

« Forvantad acceptans hos allméanheten — positiv, da atgarderna bygger pa
frivillighet.

« Paverkan pa individers siakerhet och trygghet — positiv, minskad trafik innebéar
farre olyckor.

« Miljopaverkan — positiv, samtliga atgarder syftar enskilt till att minska
branslekonsumtionen vilket medfor en minskad miljopaverkan. Denna
minskade miljopaverkan kan till viss del dven kvarsta efter en kris da inférda
rutiner kan visa pa ett miljoengagemang hos medverkande foretag.

7.3.11 Beddmning av genomfdrbarhet

Goodwill-6verenskommelser kan ge en snabb och markbar verkan beroende pa
faktorer som ar redovisade. Det kravs dock stora och aterkommande
informationsinsatser for att atgarden ska ge tydlig effekt. Ur ett foretagsperspektiv
kan vissa atgarder innebara markbar paverkan da dessa delvis kraver av foretagen
andrar arbetssatt, framst under krisen men &ven forebyggande. Det hela bygger
dock pa frivillighet och darfér bor de foretag som valjer att delta vara inforstadda
med detta. Fordelarna for samhéllet ar forutom drivmedelsbesparing att
olycksriskerna och utslappen minskar med farre bilar pa vagarna.

Varje enskild atgard &r relativt enkel att genomféra. Kombinationer av atgarder
kan dock bli komplexa att arbeta med. Alternativen bor dérfor i forsta hand
betraktas som just alternativ. Kan foretaget inte medverka i exempelvis
samakningsalternativet kanske det i stallet kan medverka i sparsam korning eller
annan passande atgard. Oavsett vilket, kravs omfattande informationskampanjer
for att atgarderna ska ge effekt men de kan da bli valdigt fruktbara. De positiva
effekterna kan bli bade direkta savél som indirekta, eftersom varje berérd individ
blir en ambassador for de forbrukningsdampande atgarderna och da kommer att
formedla kunskap och information vidare.
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8 Ekonomiska atgarder

Drivmedelsforbrukningen kan begrénsas/styras genom att infora olika
ekonomiska atgarder i form av uppmuntran (beléningar, subventioner) eller inféra
hogre/fler skatter och avgifter.

8.1 Reseavdrag

8.1.1 Introduktion

Genom att utoka mojligheterna till att gora reseavdrag i deklarationen for resor
med kollektivtrafik, resor med cykel och/eller for samakning kan bildkandet
forhoppningsvis minska. Detta skulle kunna ske genom att sanka eller helt ta bort
avdragsnivan fran dagens 8 000 kronor for de resealternativ som bidrar till att
minska drivmedelsforbrukningen. Som exempel kan ndmnas att i Nederlanderna
slipper arbetsgivare betala arbetsgivaravgift nar den ger anstéllda busskort eller
annan form av kollektivresor som férman. Det ar da viktigt att tanka pa att
arbetstagaren i sin tur inte formansbeskattas for denna mojlighet da det skulle
motverka och minska den ténkta effekten.

andra

A 4

Inkomstskattelag (1999:1229) I

) Skatteverket

manadskort m.m. under beloppsgransen

Avdrag aven for resor med cykel,
8000 kr, som blir kvar for resor med bil.

Figur 15. Principiell utformning av atgarden Reseavdrag.

Atgarden syftar framst till att dampa forbrukningen inom foljande segment:
Persontrafik Godstrafik | Privatbilister  Yrkestrafik Bensin Diesel

8.1.2 Faktaunderlag

Reseavdrag medges for kostnader i samband med resor i tjansten och for resor
mellan bostaden och arbetet. Med avdrag for resor menas att man kan gora ett
avdrag i deklarationen som minskar den beskattningsbara inkomsten. Reseavdrag
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for tjansteresor kan &ven goras i bokféringen och utbetalas av foretaget till den
anstallde. For resor mellan bostaden och arbetet galler att endast den del av
resekostnaden som 6verstiger 8 000 kr (inkomstar 2007) ar avdragsgill mot
inkomsten. For resor i tjansten ar hela resekostnaden avdragsgill. For att kunna
styrka avdrag for resor i tjansten bor det finnas korjournal eller reserédkningar for
gjorda tjansteresor. For inkomstaret 2007/taxeringsaret 2008 galler att avdrag for
resor far goras med 18 kr per mil om man anvander sin egen bil. Agare till en
formansbil som betalar drivmedel sjalv far géra avdrag med 9 kr/mil f6r bensin
och med 6 kr per mil for diesel. Enligt SCB gjorde 20,5 procent av
inkomsttagarna i Sverige i aldern 20-64 reseavdrag ar 2006.

Med dagens skatteregler gynnas pendlare som anvander bilen till och fran arbetet.
Vid en drivmedelskris bor darfor reglerna utvarderas och anpassas for att
uppmuntra folk att vélja alternativa fardmedel. Observera att utgifter for
trangselavgifter, vag-/broavgifter samt farjeavgifter i dagslaget ingar i
reseavdraget och ar avdragsgilla. For att anpassa reseavdraget till en
drivmedelskris maste darfor hela reseavdragssystemet ses Gver eftersom
trangselavgifter, vag-/broavgifter m.m. ar mojliga forbrukningsdampande
atgarder. Om systemet inte forandras skulle dagens reseavdrag kunna motverka
atgarderna att minska branslekonsumtionen. Samtidigt kan eventuellt en temporar
"krishojning” for resekostnader fran dagens 8 000 kr 6vervagas for just
bildkandet, detta for att minska bilakandet ytterligare till forman for andra
resealternativ.

8.1.3 Personella resurser

Framst kravs resurser for att finna en lamplig niva, eventuellt omdefiniera vad
som ar avdragsgillt samt att utforma 6vriga detaljer for atgarden. Darefter skulle
det krdvas omfattande informationsinsatser for att formedla budskapet. Efter
krisen kommer det att krdvas resurser for granskning och godkénnande av de
gjorda avdragen.

8.14 Ekonomi

Kostnaden for atgarden &r helt beroende pa utformning och omfattning av
avdraget. Kostnaderna kan troligtvis begransas till viss del genom att det ordinarie
reseavdraget anpassas till det temporéra reseavdraget.

8.1.5 Juridik

Det kravs andring i 12 kap. inkomstskattelagen (1999:1229) for att genomféra
atgarden. Eventuellt kan i stallet en ny tillfallig lag stiftas.

8.1.6 Teknik
Ingen sarskild teknik ar nodvandig for att genomfora atgarden.
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8.1.7 Behov av samverkan

Samverkan skulle kravas med regeringen, som maste lagga en proposition till
riksdagen avseende nddvéndig lagandring, och Skatteverket. Den senare ar framst
berdrd avseende hanteringen av deklarationer och information till deklaranterna.

8.1.8 Tidsaspekter

Planering och forberedelser, minst 8 veckor
Beslut, 4-8 veckor

Genomforande, 2—4 veckor

Genomslag, 4-8 veckor

8.1.9 Mojlig besparing
Besparingen skulle sannolikt bli liten i relation till arbetsinsatsen och kostnaderna.

8.1.10  Ovriga faktorer

Bedomning av andra faktorer som kan spela in:
« Anvandarens minskade bekvamlighet — neutral, vissa grupper kommer att tjana
pa atgarden samtidigt som andra forlorar.

« Social balans — mycket negativ, de svaga grupperna i samhéllet riskerar att
drabbas hart.

« Demografisk balans — klart negativ, boende i de omradena med dalig
kollektivtrafik och stora avstand riskerar att drabbas hart om avdragsnivan
hojs.

« Allmanpolitiska varden — neutral, denna faktor berors inte av atgarden.

« Forvantad acceptans hos allménheten — neutral, vissa grupper kommer att tjana
pa atgarden samtidigt som andra forlorar.

« Paverkan pa individers sékerhet och trygghet — positiv, minskad trafik ger 6kad
sékerhet.

« Miljopaverkan — neutral, atgarden bedoms ge liten effekt och bidrar darmed
heller inte till att paverka miljon i positiv eller negativ bemarkelse.

8.1.11 Beddmning av genomfdrbarhet

Atgarden &r fullt genomférbart. Andra typer av tillfalligt andrade avdrag har
tidigare anvants i Sverige, exempelvis efter stormen Gudrun da drabbade
skogségare gavs mojligheten att gora ett sarskilt avdrag for att lindra effekterna
efter stormen. Ett liknande forfarande skulle fungera i en situation med
drivmedelsbrist. Daremot &r det tveksamt om atgarden skulle innebéra nagon
storre effekt i syfte att ddmpa bransleforbrukningen.
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8.2 Manadskort

8.2.1 Introduktion

En mojlig atgard ar att subventionera eller dela ut gratis manadskort for de
kollektiva fardmedlen. Detta maste ske i samrad med trafikbolagen s att de kan

planera for ett Okat resande. Tre alternativ som beddéms mgjliga ar:

« Trafikhuvudmannen, exempelvis Lanstrafiken, reducerar priset for manadskort

till faststalld niva och kompenseras av staten.

« Arbetsgivaren forser de anstallda med manadskort till ett faststallt pris och

kompenseras déarefter av staten.

« Inga forandringar i nuvarande system, men pendlare som véljer att kbpa

manadskort kompenseras i efterhand via avdrag pa deklarationen.

Offentlig
trafikhuvudman

Foreskrift
STEMFS 20xx:XX

Alt. 1

Manadskort till en lagre
kostnad till resenarer.
Staten tacker
mellanskillnaden mot
ordinarie pris for
méanadskort.

Alt. 2

andra (tillagg)

Arbetsgivaren far subventionera
Arbetsgivare manadskort till anstallda, vilket blir
en avdragsgill kostnad for
foretaget och ingen skatteeffekt
for den anstéllde.

Inkomstskattelag (1999:1229) Alt 3.
g Anstallda | Avdrag i deklarationen. den

enskilde betalar fullt biljettpris.

p
&) Skatteverket

Figur 16. Principiell utformning av atgarden Manadskort.

Atgarden syftar framst till att dampa férbrukningen inom féljande segment:
Persontrafik Godstrafik | Privatbilister  Yrkestrafik Bensin

Diesel

8.2.2 Faktaunderlag

Utifran IEA:s uppgifter (IEA 2005a) har priset pa bussresor och andra kollektiva

resor ett visst inflytande pa valet av fardsatt. Framst marks det bland

arbetspendlarna. Tendensen &r inte lika tydlig bland dem som reser av andra skal
an arbetet. Den viktigaste orsaken till att folk valjer att aka kollektivt i stallet for

med egen bil, & den eventuella tidsvinsten och dvrig bekvamlighet.
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Det kan ndmnas att Aftonbladet vid en lasarundersékning (undersékningen
genomfardes den 19 februari 2008) stéllde fragan: Stéller du bilen om
manadskortet blir gratis? Da svarade 79,4 procent ja, 15,3 procent svarade nej och
5,3 procent svarade “vet inte”, sammanlagt var det 48 245 personer som svarade
pa fragan. Dagens kollektivtrafikresor (SIKA 2008d) betalas till cirka 54 procent
av verksamhetsintékter, resterande 46 procent betalas genom bidrag framst fran
landsting och kommun, staten bidrar med mindre &n 1 procent. Av den svenska
befolkningen uppskattas det samtidigt att cirka 17 procent i aldern 25-64 ar
innehar ett manadskort eller rabattkort for resor med kollektivtrafiken vilket
motsvarar cirka 1,5 miljoner kortinnehavare. Snittpriset for ett manadskort som
galler i hela lanet ar cirka 1 000 kronor (uppgifter hamtade fran trafikhuvudman i
respektive lan, priset varierar dock mellan olika lan fran 460 kronor till 1 850
kronor).

8.2.3 Personella resurser

Efter beslut blir det framst transportforetagens uppgift att administrera atgarden
vilket bor kunna goras av ordinarie personal.

8.2.4 Ekonomi

For att locka folk till att resa kollektivt krévs det att biljettpriset subventioneras
med minst 50 procent (med ett snittpris for manadskort pa 1 000 kronor innebar
det att priset skulle subventioneras med 500 kronor) for att det ska ge nagon effekt
(IEA 2005a).

Rakneexempel

Om antalet l6sare av manadskort efter en statlig subventionering skulle vara
ofdrandrat samtidigt som kostnaden per manadskort subventioneras med 500
kronor skulle kostnaden for staten bli: 1 500 000 x 500 = 750 miljoner kronor i
manaden. Med samma subventionerade manadskostnad och en tillokning med 3
procent fler kopare av manadskort (motsvarar totalt 1 545 000 kortlopare) blir
kostnaden for staten: 1 545 000 x 500 = 772,5 miljoner kronor i manaden.

8.25 Juridik

Det finns flera olika alternativa utformningar av subventioneringen. | det fall
trafikhuvudmannen saljer manadskort till subventionerat pris och kompenseras for
mellanskillnaden mot ordinarie pris av t.ex. Energimyndigheten, borde det racka
med ett regeringsbeslut (andring i regleringsbrev eller tilldggsuppdrag).

| det fall atgarden utformas sa att arbetsgivaren tillats att subventionera
manadskort for sina anstalldas resor till och fran arbetsplatsen (avdragsgill
kostnad for arbetsgivaren). Atgéarden bor i detta alternativ utformas sé att den som
nyttjar formanen blir befriad fran formansbeskattning. Denna utformning kraver
riksdagsbeslut om &ndring av inkomstskattelagen (1999:1229).
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Den tredje alternativa utformningen innebér att individen gor avdrag i sin
sjaldeklaration for kostnaden for manadskort utan att begransas av den
beloppsgrans som anges i 2 §, 12 kap. inkomstskattelagen (1999:1229). Detta
kraver riksdagsbeslut om &ndring av lagen.

8.2.6 Teknik

Transportforetagens ordinarie teknikldsningar bor vara tillrdckliga. Eventuellt
kravs det en separat informationswebb och en call center-funktion.

8.2.7 Behov av samverkan

| samtliga alternativa utformningar krdvs samverkan med trafikhuvudmannen. Om
alternativ 2 enligt Figur 16 véljs krévs dven samverkan med arbetsgivare. Vid val
av alternativ 2 och 3 kravs informationsinsatser riktade till allméanheten.

8.2.8 Tidsaspekter

Planering och forberedelser, 2—4 veckor
Beslut, 2—4 veckor

Genomforande, 2—4 veckor

Genomslag, 4-8 veckor

8.2.9 Mojlig besparing

IEA:s uppskattning (IEA 2005a) gor gallande att vid ett reducerat pris pa
kollektivresor pa 50 procent skulle besparingen for ett land inom EU uppga till 1,9
procent. Om priset pa kollektivresor skulle subventioneras till 100 procent
uppskattas drivmedelsbesparingen till 3,9 procent. Samtidigt gors det géllande att
en nolltaxa for Stockholms kollektivtrafik berdknas minska den samlade
korstrackan i lanet med 3 procent (Stockholmsforsoket 2006a). Sedan gar det
alltid att spekulera i hur atgéarden skulle tas emot under det att regeringens beslut
fattas i en krissituation. Det ar fullt mojligt att fler an beraknat skulle borja aka
kollektivt, men da kravs det att kollektivtrafiken klarar av att mota det 6kade
trycket.

Rakneexempel
Drivmedelsférbrukningen 2006 uppgick till cirka 5,3 miljoner m* bensin
respektive cirka 3,7 miljoner m* diesel. Av dessa drivmedelsmangder star
personbilar och motorcyklar som berérs av atgarden for cirka 93 procent av
bensinforbrukningen respektive 13 procent av dieselférbrukningen — resterande
forbrukas av tyngre fordon och motorredskap som inte berdrs av atgarden (enligt
underhandsmaterial fran VVagverket). Med hansyn till branslekategori leder
subventionerade manadskort till att den totala férbrukningen per manad kan
dampas med mellan 1,9 procent och 3,9 procent vilket skulle motsvara féljande
kvantiteter:
« Bensin: 5300 000 x 93 % x 1,9 % /12 manader = 7 800 m*/ménad
alternativt 5 300 000 x 93 % x 3,9 % /12 manader = 16 000 m*/manad.
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Allts3 en besparingspotential pa mellan cirka 7 800-16 000 m* bensin/manad.

o Diesel: 3700 000 x 13 % X 1,9 % /12 manader = 760 m*manad
alternativt 3 700 000 x 13 % x 3,9 % /12 manader = 1 600 m*/manad.

Allts& en besparingspotential p& mellan cirka 760-1 600 m® diesel/manad.

8.2.10  Ovriga faktorer

Beddmning av andra faktorer som kan spela in:

« Anvandarens minskade bekvamlighet — negativ, atgarden innebar att de som
valjer att medverka kommer att bli tvungna att anpassa framst sina restider till
yttre faktorer.

« Social balans — positiv, kan nyttjas lika mycket av alla grupper samtidigt som
de mindre kopstarka far en fordel.

« Demografisk balans — negativ, framst ar det i de tatbebyggda regionerna med
utbyggd kollektivtrafik denna atgard kommer till sin fordel.

« Allmanpolitiska varden — neutral, ingen paverkan.

« Forvantad acceptans hos allméanheten — positiv, minskade kostnader for att aka
kollektivt ger en positiv attityd till atgarden.

. Paverkan pa individers sikerhet och trygghet — positiv, minskad trafik ger farre
olyckor samtidigt som kollektiva fardmedel &r sakrare ur ett
trafiksékerhetsperspektiv.

« Miljopaverkan — positiv, trots behov av fler fordon i kollektivtrafik kommer
atgarden att bidra till att farre bilister kor sjélva vilket har en positiv effekt for
miljon.

8.2.11 Beddmning av genomfdrbarhet

Detta &r en fullt genomforbar atgard. Framsta begransningen ligger i
transportféretagens kapacitet att mota en 6kad tillstromning av resenérer.

8.3 Kurser i sparsam koérning

8.3.1 Introduktion

Forutom informationsatgarder som upplyser om sparsam korning (eco driving™),
kan staten valja att genom bidrag och subventioner uppmuntra till praktisk
utbildning i sparsam korning. Fragan ar om det finns nagot motiv fran statens sida
att subventionera denna typ av praktisk utbildning i sparsam korning da det borde
ligga i trafikskolornas, och andra intresseorganisationers, egna intresse att
tillgodose detta behov.
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alt. 1 Forordning

" 20X XXX
g Foreskrift
@Energimyndigheren " STEMFS 20xX:XX
Trafikskolor m.fl. Information
\ Utbildning

Subventionerade  Praktik A

kurser i sparsam
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Figur 17. Principiell utformning av atgarden Kurser i sparsam korning.

Atgarden syftar framst till att dampa forbrukningen inom foljande segment:
Persontrafik ~Godstrafik | Privatbilister  Yrkestrafik Bensin Diesel

8.3.2 Faktaunderlag

Hur mycket drivmedel det gr att spara genom att kéra enligt rekommenda-
tionerna for sparsam koérning uppskattas som mest till 20 procent for ett enskilt
fordon (IEA 2005a). For bilbestandet som helhet bedoms besparingspotentialen
till cirka 5 procent. De insatser som varje bilforare sjalv enkelt kan gora ar:

« Folja rekommenderade serviceintervaller.

« Regelbundet kontrollera oljenivan (om mojligt byt till olja med lagre
viskositet).

« Regelbundet kontrollera lufttrycket i dacken.
« Avléagsna onddig vikt i bilen.

« Sénka vindmotstandet (takracke med takbox och 6ppna fonster paverkar
vindmotstandet negativt).

« Anvanda luftkonditioneringen med omdoéme.

« Undvika tomgangskorning.

« Anpassa hastigheten och halla en jamn hastighet.
« Vaxla sa tidigt som mojligt vid acceleration.

8.3.3 Personella resurser

Efter beslut ar det framst intresseorganisationernas och trafikskolornas uppgift att
administrera atgarden vilket bér kunna goras av ordinarie personal.
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8.3.4 Ekonomi

Kostnaden ar direkt beroende av hur mycket staten valjer att subventionera per
kurs och antalet subventionerade kurser. Priserna for en kurs varierar beroende pa
kursupplagg, ett ordinart uppldgg med 2 timmar teori och 2 timmars praktik kostar
mellan 1 000-2 000 kronor (uppgifter hamtade fran olika trafikskolors
webbplatser).

8.3.5 Juridik

Troligen kan Energimyndigheten efter regeringsbeslut (dndrat regleringsbrev
alternativt sarskilt uppdrag) hantera denna atgard. Eventuellt kan regeringen
behova utfarda en sarskild forordning kring hanteringen av subventionen. | bada
fallen kravs det sannolikt att Energimyndigheten ger ut en foreskrift som reglerar
villkoren for att utbildningsarrangdren ska fa tackning for del av kostnaden for
kursen.

Det kan finnas fragor kring konkurrensbegransningar som maste beaktas vid
utformning av atgérden.

8.3.6 Teknik

Ordinarie teknikldsningar bor vara tillrackliga.

8.3.7 Behov av samverkan

Framst maste samverkan ske med berdrda trafikskolor och intresseorganisationer.

8.3.8 Tidsaspekter

Planering och forberedelser, 2—4 veckor
Beslut, 2—4 veckor

Genomforande, 2—4 veckor

Genomslag, 4-8 veckor

8.3.9 Mojlig besparing

Utifran de berékningar som ar gjorda (IEA 2005a) uppskattas denna atgard ge en
generell besparing pa cirka 5 procent for hela fordonsbestandet (arbetsredskap
sasom gravmaskiner ar ej medraknade vilka star for cirka 5 procent av
bensinférbrukningen respektive cirka 31 procent av dieselférbrukningen).

Rakneexempel
« Bensin: 5300 000 x 95 % X 5 % /12 = cirka 21 000 m*/manad
o Diesel: 3 700 000 x 69 % X 5 % /12 = cirka 10 600 m*/manad

8.3.10  Ovriga faktorer

Beddmning av andra faktorer som kan spela in:
« Anvandarens minskade bekvamlighet — neutral, ingen paverkan.
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« Social balans - positiv, oavsett socialgrupp ger atgarden en ekonomisk
besparing.

« Demografisk balans — positiv, med forbehall att avstanden till medverkande
trafikskolor kan bli avskréckande for visa grupper.

« Allmanpolitiska varden — neutral, ingen paverkan.

« Forvantad acceptans hos allméanheten — positiv, atgarden kan ge ekonomiska
besparingar for dem som valjer att medverka.

« Paverkan pa individers sikerhet och trygghet — positiv, atgarden syftar bland
annat till ett forandrat och lugnare korsétt som innebdar 0kad trafiksakerhet.

« Miljopaverkan — positiv, kommer att ge effekt under krisen men aven darefter
om aterkommande informationsatgarder satts in.

8.3.11 Beddémning av genomforbarhet

Det &r inte mojligt att samtliga bilforare i Sverige kan ga en praktisk kurs i
sparsam korning. Atgarden kan fungera som en positiv signal till allmanheten
samtidigt som enkla och praktiska rad formedlas till ambassadérer

8.4 Snalbilspremie

8.4.1 Introduktion

Den sa kallade miljobilspremien har fatt ett positivt genomslag i Sverige och en
”snalbilspremie” skulle sannolikt ocksa fa positiva verkningar. Syftet med
atgarden skulle vara att genom ekonomiska subventioner fran staten fa
konsumenterna att valja ett fordon som drar sma mangder drivmedel jamfort med
andra torstigare alternativ.

Forordning
20XX: XX

A 4

Foreskrift VVFS
20XX:XX

A 4

g

A Bilhandlare

Figur 18. Principiell utformning av atgarden Snalbilspremie.

"Snalbilspremie” for branslesnalt
fordon. Samma gréns for
energianvandning for bensin-
och dieselbilar. Krava inbyte av
"torstig” bil.
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Atgérden syftar framst till att dampa forbrukningen inom foljande segment:
Persontrafik ~Godstrafik | Privathilister  Yrkestrafik Bensin Diesel

8.4.2 Faktaunderlag

Syftet med miljébilspremien (www.vv.se) har varit att uppmuntra fler
privatpersoner att kopa drivmedelseffektiva bilar och bilar som drivs med
fornybara drivmedel. VVagverket ansvarar for att administrera utbetalningen och att
kontrollera uppgifterna mot végtrafikregistret och enligt nuvarande forslag
kommer atgarden att upphora under 2009. For att en bil ska kvalificeras for
miljobilspremien maste den uppfylla vissa krav varav hogsta tillatna grans for
koldioxidutslapp/drivmedelsférbrukning. Dessa krav skulle kunna ateranvandas
vid inférandet av en snalbilspremie. For bensindrivna bilar far koldioxidutslappet
vid blandad korning uppga till max 120 gram/kilometer vilket motsvarar en
bensinforbrukning pa 0,5 liter/mil. For dieseldrivna bilar ar koldioxidgransen den
samma som for bensindrivna bilar vilket motsvarar en dieselférbrukning pa 0,45
liter/mil. Miljobilspremien betalas endast ut till privatpersoner som kdper en ny
bil. Féretag och andra juridiska personer kan inte fa nagon premie. Utbetalning av
miljobilspremien sker tidigast nar koparen &gt bilen i sex manader. Syftet med
denna regel &r att forhindra att systemet med miljobilspremie missbrukas.

8.4.3 Personella resurser

Initialt kréavs en mindre arbetsgrupp for att utforma forslaget darefter
administrativa resurser for handlaggning av aktuella &renden.

8.4.4 Ekonomi

Beroende pa hur forslaget utformas bedoms atgarden som relativt kostsam i
forhallande till den eventuella forbrukningsdampning den skulle medge.

8.4.5 Juridik

Tanken ar att regelverket och hanteringen runt snalbilspremien i allt vasentligt ska
likna motsvarande regelverk som finns kring miljobilspremien. For snalbils-
premien borde regeringen med stdd av t.ex. lag (1975:88) med bemyndigande att
meddela foreskrifter om trafik, transporter och kommunikationer, kunna utfarda
en forordning om snalbilspremie. Darefter kan Vagverket utforma detaljerna kring
hanteringen av snalbilspremien i en foreskrift.

Nuvarande miljobilspremie regleras i férordning (2007:380) om miljébilspremie
och Végverkets foreskrift VVFS 2007:270.

8.4.6 Teknik

Ingen sarskild teknik fordras da det framst ar en atgéard som kraver en del
administration.
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8.4.7 Behov av samverkan

Denna atgard beror framst regeringen, VVagverket, landets bilhandlare och
bilkoparen. Vagverkets roll blir bland annat att vara kravstallare pa kursinnehallet
i sparsam korning.

8.4.8 Tidsaspekter

Planering och férberedelser, 4-8 veckor
Beslut, 2-4 veckor

Genomforande, 2—4 veckor

Genomslag, minst 8 veckor

8.4.9 Mojlig besparing

Det gar inte att uppskatta besparingen men den ar troligtvis mycket liten. Effekten
av atgarden riskerar dessutom att infinna sig langt efter krisens slut.

8.4.10  Ovriga faktorer

Beddmning av andra faktorer som kan spela in:
« Anvandarens minskade bekvamlighet — neutral, atgarden syftar till att ersétta
ett fordon med ett annat vilket inte innebar nagra begransningar.

« Social balans — klart negativ, kommer enbart att kunna utnyttjas av de
kopstarka grupperna i samhaéllet.

« Demografisk balans — neutral, ingen paverkan.
« Allmanpolitiska varden — neutral, ingen paverkan.

« Forvantad acceptans hos allmanheten — positiv, atgarden bor fa samma
bemdotande av allménheten som miljébilspremien.

« Paverkan pa individers sakerhet och trygghet — negativ, mindre bilar ar
generellt sett mindre trafiksékra an stora fordon.

« Miljopaverkan — neutral, beroende pa atgardens utformning sa kan
bedémningen variera fran negativ till neutral. Sker inget inbyte av aldre
bransletorstande fordon kommer atgarden att medféra negativ miljopaverkan.
Om inbyte av bransletorstande fordon sker kommer atgarden pa sikt medféra
en positiv miljopaverkan men den blir inte markbar forran efter krisens slut.

8.4.11 Beddmning av genomférbarhet

Det existerar redan en miljcbilspremie. Pa samma satt ar det méjligt att inféra en
snalbilspremie. Daremot &r det inte troligt att atgarden under en drivmedelskris
kommer att tillféra ndgon markbar forbrukningsdampning. Samtidigt skulle det
krdvas en viss administration for genomférandet och det skulle kravas
motprestation i form av inbyte av bransletorstande fordon. Atgarden skulle d&
sannolikt innebéra att inbytespriset skulle bli avskrackande Iagt for den
presumtive konsumenten och darmed motverka det ursprungliga syftet med
atgarden.
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8.5 Drivmedelskrisskatt

8.5.1 Introduktion

Den grundlaggande idén bakom atgérden &r att en tillfallig hojning av en befintlig
bransleskatt, eller inférandet av en tillfallig ”drivmedelskrisskatt”, far en
dampande effekt pa drivmedelsanvandningen eftersom det totala drivmedelspriset
blir hogre for forbrukaren. For drivmedelsanvandningen som dr att betrakta som
onddig eller som nojesforbrukning (nojesakning, semesterresor m.m.) bor
sannolikt priskansligheten dessutom vara storre an for den drivmedelsanvandning
som ar nédvandig for samhéllet och dess medborgare (varutransporter,
arbetstransporter m.m.).

Lag (1994:1776) om skatt pa energi

alt.

Lag (20xx:xx) om tillfallig drivmedelskrisskatt

g
&) Skatteverket

Ak
Figur 19. Principiell utformning av atgarden Drivmedelskrisskatt.

Atgérden syftar framst till att dampa forbrukningen inom foljande segment:

Persontrafik Godstrafik | Privatbilister  Yrkestrafik Bensin Diesel
X x) X x) X x)

8.5.2 Faktaunderlag

Det finns ca 3 700 tankstéllen varav knappt 2 000 ar obemannade. Bensinbolagen
(ca 20 till antalet) som &ger tankstéllena pafor den hojda drivmedelsskatten pa
drivmedelskonsumenten och férmedlar intékterna till staten.

8.5.3 Personella resurser

For att infora och hantera en hdjd drivmedelskrisskatt kréavs initialt en begréansad
insats av Energimyndighetens krisorganisation. Det kan till exempel handla om
statistikuppgifter och samverkan med Skatteverket. Efter inférandet handlar
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arbetsinsatsen om uppféljning och statistik. Skatteverket och forsaljnings-
organisationerna av drivmedel far den storre arbetsbordan.

8.5.4 Ekonomi

Framst ar det en atgard, som beroende pa drivmedelskrisskattens procentsats,
skulle kunna ge atskilliga intakter till statskassan.

8.5.5 Juridik

Det kravs antingen en forandring i lag (1994:1776) om skatt pa energi, alternativt
stiftas en ny lag for inférandet av en ny tillfallig drivmedelskrisskatt. Det senare
alternativet ar troligen det bésta for att markera att det ar en extraordinar och
tillfallig skatt.

8.5.6 Teknik

Forséljningsorganisationen av drivmedel maste &ndra i sina IT-system vid en ny
eller tillfallig foérandrad energiskatt.

8.5.7 Behov av samverkan

Framst kravs samverkan med Skatteverket for att utforma skattesatserna. Déarefter
kommer det att finnas ett stort behov av samverkan med féretagen som framstaller
drivmedel i Sverige (Preem och Shell), distributérerna och forséljnings-
organisationerna som ar de som ska administrera atgarden och mota drivmedels-
anvandarna.

8.5.8 Tidsaspekter

Planering och forberedelser, 2—4 veckor
Beslut, 2—4 veckor

Genomforande, 2—4 veckor

Genomslag, 2-4 veckor

8.5.9 Mojlig besparing

Det gar inte att uppskatta besparingen da atgarden till stor del ar beroende pa hur
hogt priset blir ut till konsument.

8.5.10  Ovriga faktorer

Bedomning av andra faktorer som kan spela in:
« Anvandarens minskade bekvamlighet — mycket negativ, hojda priser begrénsar
anvandarnas maéjlighet samtidigt som andra alternativ maste évervagas.

« Social balans — mycket negativ, framst drabbas laginkomsttagarna.

. Demografisk balans — klart negativ, med hajda priser och langa avstand finns
risken att atgarden framst drabbar glesbygden.

« Allmanpolitiska varden — mycket negativ, alla drabbas samtidigt som atgarden
kan uppfattas som provocerande da allmanheten tvingas betala ytterligare skatt.
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« Forvantad acceptans hos allméanheten — mycket negativ, dagens skatter pa
drivmedel tillsammans med denna atgérd skulle inte bemdtas positivt.

« Paverkan pa individers sakerhet och trygghet — positiv, atgarden skulle
begransa antalet fordon pa vagarna och darmed positivt medverka till en
sékrare trafiksituation.

« Miljopaverkan — neutral, trots ett hogre pris pa drivmedel maste diverse
transporter utféras och utan andra alternativ kommer fortfarande bilen véljas
som alternativ i stor utstrackning.

8.5.11 Beddmning av genomforbarhet

Atgarden kan inféras genom att den befintliga bransleskatten hojs, men da riskerar
avsikten att uppmarksamma krisen delvis att ga forlorad. En separat
branslekrisskatt skulle daremot innebéra ett tydligt budskap till svenska folket.

8.6 Trangselskatt

8.6.1 Introduktion

For att dampa drivmedelsforbrukningen kan sarskild skatt (trangselskatt) debiteras
fordonsagaren varje gang fordonet passerar en betalstation, t.ex. vid infarter till
tatorter. Pa de platser dar trangselskatt redan finns kan avgifterna hojas for att
darigenom stimulera trafikanterna att vélja andra alternativ sdsom att aka
kollektivt eller att samaka.

»Lag (2004:629) om trangselskatt I

Utvidga lagen sa att den omfattar

fler stader. HOj skatten.

‘ Forordning (2004:987) om trangselskatt I

agverket

==

£

Figur 20. Principiell utformning av atgarden Trangselskatt.

Atgarden syftar framst till att dampa forbrukningen inom foljande segment:
Persontrafik Godstrafik | Privatbilister  Yrkestrafik Bensin Diesel
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8.6.2 Faktaunderlag

Utifran ”Stockholmsforsoket” finns aktuell och relevant fakta (Vagverket 2006a).
Malet var att minska trafiken i Stockholms innerstad med 10-15 procent. Denna
siffra visade sig vara i underkant da utfallet blev 20 procents minskning.
Minskningen bestod aven under de timmar pa dygnet som det var avgiftsfritt att
passera. De flesta som valde andra fardsatt valde att aka kollektivt och antalet
passagerare med SL 6kade med 400 000 passagerare under forsoksperioden vilket
visar pa behovet av en fungerande kollektivtrafik. Genomforda undersokningar
visar att varken distansarbete eller samakning 6kade namnvart under perioden. De
befarade biverkningarna sasom exempelvis 6kad trafik pa avgiftsfria sidovagar i
har stort sett helt uteblivit. Det har &ven faststallts att effekterna i minskad trafik
var markbar langt utanfor avgiftszonerna. Forsoket avslutades i juli 2006 men
aterinfordes av regeringen 2007 som en permanent atgard. Det pagar diskussioner
om att infora trangselskatt bland annat i Goteborg, men inga beslut &r fattade och
inte heller hur atgarden skulle utformas.

Tyskland har infort en miljo-/trangselskatt (Berlins senat 2008a) i vissa stader och
nya stader ansluter sig kontinuerligt. Den tekniska I6sningen ar véldigt enkel
jamfort med ”Stockholmsforsoket” och skulle av den anledningen darfér utan
svarigheter kunna inforas i Sverige. Denna variant skulle dock krava omfattande
utredning i syfte att utveckla ett system med hansyn till alla 1an i Sverige. For att
fa kora bil i de tyska stader som infort miljozoner (Umweltzonen) kravs ett
klistermarke pa vindrutan. Avgiften ar lika och klistermarket géller i samtliga
anslutna stader och utan tidsbegransning. Det racker alltsa att 16sa ett méarke.
Markena kan inforskaffas pa en rad olika stallen och det kontrolleras manuellt pa
parkerade bilar innanfér zongrénsen. Saknas klistermarke doms fordonségaren till
boter.

8.6.3 Personella resurser

| ”Stockholmsforsdket” ingick 700 personer for bland annat projektledning,
informationstjanst, kundtjanst, underhall m.m. Enbart informationstjansten
sysselsatte som mest 450 personer i inledningsfasen av projektet. Vid eventuellt
inforande av trangselskatt i andra stader kan denna siffra anvandas som en
fingervisning. Det bor dock vara mojligt att samordna delar av administrationen
for landet som helhet sa att den totala bemanningen inte blir linjart beroende pa
antalet medverkande stader.

8.6.4 Ekonomi

Inférandet av trangselskatt medfor stora kostnader. ”Stockholmforsdket” hade en
budget pa 1,9 miljarder kronor men det namns samtidigt att inférande av
trangselskatt betalar sig pa fyra ar. Darfor bor trangselskatt betraktas ur ett storre
samhallsperspektiv &n en drivmedelskris.
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8.6.5 Juridik

For att infora trangselskatt i flera orter &n Stockholm kréavs en revidering av lag
(2004:629) om tréangselskatt. Lagen omfattar for narvarande enbart Stockholms
stad och skattebeloppen ar definierade i lagen. | Férordning (2004:987) om
trangselskatt beskrivs huvudsakligen uppgiftsférdelningen mellan Skatteverket
och Végverket.

8.6.6 Teknik

Det kommer att kravas omfattande tekniska losningar, utom i Stockholm dér det
redan finns utrustning, for att kunna genomfora atgarden. | teknikplattformen
kommer det bland annat att behdvas registreringsutrustning, webbportal,
betalningssystem, telefonildsningar for bland annat call center m.m. Ldsningen
enligt den tyska modellen innebar mest att informera och administrera atgarden
samt att kontrollera efterlevnaden.

8.6.7 Behov av samverkan

En omfattande samverkan behdver ske mellan regeringen, Vagverket,
Skatteverket, Kronofogdemyndigheten, berérda kommuner, tekniskt ansvariga
m.fl.

8.6.8 Tidsaspekter

Planering och forberedelser, minst 8 veckor
Beslut, minst 8 veckor

Genomforande, minst 8 veckor

Genomslag, hdgst 2 veckor

Kommentar: utifrdn rapportens upplagg ar tidsaspekterna satta som langst till
mycket lang vilket ar detsamma som minst 8 veckor och for denna atgérd visar det
sig definitivt vara otillrackligt. En atgard som den héar skulle sammanlagt krava
flera ars tid for forberedelse och genomférande.

8.6.9 Mojlig besparing

Utifran de siffror som redovisats fran Stockholm om minskningar pa 20 procent
gar det teoretiskt att fa fram en ungefarlig siffra pa besparing, men besparingen &r
helt beroende av hur ménga stader/kommuner som viljer att medverka. Aven om
samtliga kommuner véljer att medverka &r det inte rimligt att tro att besparingen
skulle bli s hog som 20 procent, snarare uppskattas besparingen som helhet ge
cirka 5 procents besparing.

Rakneexempel

Om vi utgar fran att atgarden framst berdr personbilstrafiken och darmed raknar
bort motorredskap, latta och tunga lastbilar (dessa star for cirka 7 procent av
bensinforbrukningen respektive 87 procent av dieselforbrukningen) blir
besparingen enligt foljande.
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« Bensin: 5300 000 x 93 % X 5 % /12 = cirka 20 500 m*/manad
« Diesel: 3700 000 x 13 % X 5 % /12 = cirka 2 000 m®/méanad

8.6.10  Ovriga faktorer

Beddmning av andra faktorer som kan spela in:

« Anvandarens minskade bekvamlighet — negativ, all férandring som tvingas
fram och som begrénsar anvandarnas bekvamlighet kommer att bemotas
negativt.

« Social balans - klart negativ, kopstarka grupper drabbas inte lika hart som
dvriga.
. Demografisk balans — mycket negativ, denna atgérd ar endast majlig att

genomfora pa ett fatal platser i landet (storstaderna) samtidigt som den drabbar
majoriteten av befolkningen.

« Allméanpolitiska varden — neutral, ingen paverkan.

« Forvantad acceptans hos allménheten — klart negativ, dock kan
informationskampanijer oka forstaelsen for atgarden.

« Paverkan pa individers sakerhet och trygghet — positiv, minskad trafik och
Okad framkomlighet okar trafiksékerheten.

« Miljépaverkan — positiv, om atgarden kan inféras snabbt ar miljépaverkan
positiv, annars &r det troligt att den positiva paverkan intraffar efter krisens
slut.

8.6.11 Beddmning av genomfdrbarhet

Mojligheten att genomfora atgarden ur ett forbrukningsdampande perspektiv
beddms som sma, framst med hansyn till tidsaspekten. Atgérden tar troligtvis
alltfor 1ang tid att infora samtidigt som den en véldigt kostsam.

8.7 Vagavgifter/broavgifter

8.7.1 Introduktion

Inférandet av vag-/broavgifter i hdndelse av en drivmedelskris &r ett alternativ
som bor 6vervagas. Liknande trangselskatten maste trafikanterna ges majlighet att
vélja andra alternativ eller fardsatt for att atgarden ska fylla nagon funktion.
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Vaglag (1971:948) I

Férordning
20XX:XX

Y

Foreskrift VVFS
20XX:XX

A 4

Figur 21. Principiell utformning av atgarden Vagavgifter/broavgifter.

Atgérden syftar framst till att dampa forbrukningen inom foljande segment:
Persontrafik Godstrafik | Privatbilister  Yrkestrafik Bensin Diesel

8.7.2 Faktaunderlag

Végavgifter anvands pd manga hall runt om i vérlden for att finansiera nya
infrastrukturinvesteringar samt for att forsoka styra och begrénsa trafiken inom
vissa omraden eller pa vissa vagstrackor. | Sverige har det varit ovanligt att via
direkta avgifter uppna samma syften, men pa senare ar har avgifter kommit som
ett alternativ dven har. Det mest kanda exemplet &r Oresundsbron dar saval bilar
som tag avgiftsbelaggs for att tacka kostnaden for bron. Samma sak galler for den
nya Svinesundsbron dér vagavgifter ska tacka kostnaderna for den nyss byggda
bron. Av trafiktekniska skal erlagger dven biltrafikanterna pa den gamla
Svinesundsbron erlagga en avgift.

8.7.3 Personella resurser

Att infora vag-/broavgifter kraver planering och noggranna férberedelser vilket
skulle involvera mycket personal fran olika myndigheter och samverkanspartners.
Dérutover kréavs det en stor personalstyrka for att administrera vag-/broavgifterna
samt skota drift och underhall av de tekniska systemen.

8.7.4 Ekonomi

For att fungera som forbrukningsdampande atgard, och inte enbart for att styra
over trafiken pa alternativa végar, kravs omfattande infrastrukturella ingrepp som
skulle bli bade kostsamma och tidskravande. Budgeten for inforandet av
trangselskatt i Stockholm lag pa 1,9 miljarder kronor. En atgéard som den
foreslagna skulle troligen krava betydligt storre summor.

8.7.5 Juridik

Regeringen har bemyndigande att fatta besluta om avgifter pa allméanna vagar
(vagar mellan orter) enligt 29 § vaglagen (1971:948). Eftersom nagra sadana
beslut inte finns for nérvarande kan det vara lampligt att ett beslut om végavgifter
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understalls riksdagen for samtycke. Avgifterna pa Oresundsbron har inte beslutats
av regeringen eftersom den bron &r enskild vég.

8.7.6 Teknik

Det kravs omfattande tekniska system for att hantera vag-/broavgifter. Bade
administrationssystem, informationssystem och tekniska 6vervakningssystem
skulle kravas for att kunna infora atgarden.

8.7.7 Behov av samverkan

Stor myndighetssamverkan skulle kravas samt ingdende samverkan med bland
annat regeringen.

8.7.8 Tidsaspekter

« Planering och forberedelser, minst 8 veckor
« Beslut, minst 8 veckor

« Genomférande, minst 8 veckor

« Genomslag, 4-8 veckor

Kommentar: utifran rapportens upplagg ar tidsaspekterna satta som langst till
mycket lang vilket ar detsamma som minst 8 veckor och for denna atgéard visar det
sig definitivt vara otillrackligt. En atgard som den héar skulle sammanlagt krava
flera ars tid for forberedelse och genomférande.

8.7.9 Madjlig besparing

Omdijlig att berakna inom ramen for denna studie eftersom det finns sd manga
osakra parametrar att ta hansyn till.

8.7.10  Ovriga faktorer

Bedomning av andra faktorer som kan spela in:
« Anvandarens minskade bekvamlighet — mycket negativ, andra fardsatt maste
valjas vilket minskar anvandarnas bekvamlighet.

« Social balans - klart negativ, de ekonomiskt svaga grupperna paverkas i stor
utstrackning.

. Demografisk balans — mycket negativ, storsta effekten av atgarden kan ske i
s6dra Sverige och paverkar darmed stora delar av befolkningen.

« Allmanpolitiska varden — negativ, atgarden kommer att skapa misstroende for
beslutsfattarna.

« Forvantad acceptans hos allmanheten — mycket negativ, atgarden innebér stora
kostnader for genomférandet som ska finansieras av anvandarna.

« Paverkan pa individers sikerhet och trygghet — positiv, forutom de patagliga
trafiksakerhetsaspekterna som atgarden innebar genom minskad trafik medfor
atgarden ocksa 6verlag ett mer kontrollerat trafikflode.

« Miljopaverkan — neutral, utifran ovan redovisade argument anses denna atgard
inte tillfora nagot med utgangspunkt fran miljoaspekten.
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8.7.11 Beddmning av genomforbarhet

Under eller infor en drivmedelskris ar atgarden med vag-/broavgifter mojlig att fa
till stand med ganska tidsatgang vad avser forfattningar, men det kravs
anskaffning och installation av teknisk utrustning vilket kan ta lang tid. Ett
inforande av vag- och/eller broavgifter bedoms ge marginell effekt pa
drivmedelsférbrukningen.

8.8 Parkeringsavgifter

8.8.1 Introduktion

| de tatorter dér inférande av trangselskatt inte ar ett fungerande alternativ, skulle
parkeringsavgifterna kunna héjas i motsvarande grad for att fa trafikanterna att
valja andra fardsatt eller avsta fran bilresan. Parkeringsavgifter bor da inforas pa
ett sadant satt att trafiken inte styrs om till handelscentra utanfor stadskéarnan
vilket skulle innebdra att transporterna i stallet okar.

Kraver beslut i kommunerna angaende
fler avgiftsbelagda parkeringar och/eller
hdjda avgifter.

Trafikforordning (1998:1276) I
' » FOreskrift I

Figur 22. Principiell utformning av atgarden Parkeringsavgifter.

Atgarden syftar framst till att dampa forbrukningen inom foljande segment:
Persontrafik Godstrafik | Privatbilister  Yrkestrafik Bensin Diesel
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8.8.2 Faktaunderlag

Redan i dag anvéands hojda parkeringsavgifter pa vissa orter for att begransa
biltrafiken i stadskarnorna. Ett exempel bland flera ar Vaxjo kommun dér insatser
gors for att minska biltrafiken i Véxjo centrum och en av de inforda atgarderna ar
hojda parkeringsavgifter och &ndrade avgiftszoner.

Det finns 290 kommuner i Sverige. De 30 storsta tatorterna var ar 2005
(www.schb.se/M10810 ):

1 Stockholm 1252 020
2 Goteborg 510 491
3 Malmo 258 020
4 Uppsala 128 409
5 Vasteras 107 005
6 Orebro 98 237
7 Linkdping 97 428
8 Helsingborg 91 457
9 JOonkdping 84 423
10 Norrkdping 83 561
11 Lund 76 188
12 Umea 75 645
13 Gavle 68 700
14 Boras 63 441
15 Sodertélje 60 279
16 Eskilstuna 60 185
17 Taby 58 593
18 Karlstad 58 544
19 Halmstad 55 688
20 Vaxjo 55 600
21 Sundsvall 49 339
22 Luled 45 467
23 Trollhattan 44 498
24 Ostersund 43 796
25 Borlénge 39 422
26 Falun 36 447
27 Upplands Vasby 35977
28 Tumba 35311
29 Kalmar 35170
30 Skovde 33119
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8.8.3 Personella resurser

Varje kommun som beslutar i fragor rérande parkeringsavgifter, vilket innebér att
det skulle kravas stora personella resurser for att fa till verenskommelser med de
kommuner som skulle bli aktuella. Arbete kan eventuellt begrénsas till storre
tatorter. Darutdver maste privata agare av parkeringsplatser involveras sa att
parkeringsavgifterna inte varierar i den grad att bilister trots allt kan parkera
centralt for en 1&g kostnad. Sedan tillkommer de resurser som kravs for att andra
avgiftsnivan pa plats.

8.8.4 Ekonomi

Hojda parkeringsavgifter skulle innebdara liten och eller begransad kostnad. De
storsta kostnaderna skulle kommunerna behdva sta for om de behover képa in fler
parkeringsautomater.

8.8.5 Juridik

Enligt 1 § 2 kap. kommunallagen (1991:900) har kommunerna sjélva hand om
angelagenheter av allmant intresse som har anknytning till kommunens omrade
eller deras medlemmar och som inte skall handhas enbart av staten, en annan
kommun, ett annat landsting eller nagon annan. Regeringen eller nagon
myndighet kan darmed inte tvinga kommunerna att infora eller hdja befintliga
parkeringsavgifter. Med stdd av trafikférordningen (1998:1276) kan kommunerna
utforda foreskrifter om t.ex. parkeringsavgifter.

8.8.6 Teknik

Dér det i nuléget redan tas ut en parkeringsavgift ar befintlig teknik fullt
tillracklig. Men det kommer att kravas kompletterande parkeringsautomater pa de
platser eller i de kommuner som inte tar ut nagon parkeringsavgift i dag.

8.8.7 Behov av samverkan

Om atgarden ska anvéandas kravs ett intensivt arbete med information och
lobbying for att forma kommuner att inféra/hdja parkeringsavgifter. Detta arbete
inbegriper dven organisationen Sveriges kommuner och landsting.

8.8.8 Tidsaspekter

Planering och férberedelser, 2-4 veckor
Beslut, 2—4 veckor

Genomforande, hdgst 2 veckor
Genomslag, hogst 2 veckor

8.8.9 Mojlig besparing

Som enskild atgard skulle hojda parkeringsavgifter totalt sett ha liten paverkan.
De som framst skulle &ndra sina kdrvanor kortsiktigt &r de som redan i dag har
mojligheten att valja andra fardsatt, exempelvis cykel eller kollektivtrafik. Som en
del av flera atgérder, exempelvis utokad kollektivtrafik utanfor tatorterna, skulle
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hojda parkeringsavgifter daremot kunna fa battre effekt. Det finns inga uppgifter
pa hur mycket forbrukningen kan minskas med utifran denna atgard men da den
ar snarlik stangning av stadskarnor bor ocksa besparingspotentialen vara i samma
niva namligen mellan 0,2-1 procent (IEA 2005a) beroende pa omfattning.
Kombineras atgarden med en effektiv informationskampanj skulle mojligen
forbrukningsdampningen bli nagot hogre én dessa siffror.

Rakneexempel
Brénslebesparingen for bensin och diesel enligt ovan ndmnda procentsiffror skulle
darmed teoretiskt ungefar kunna bli enligt féljande(motorredskaps forbrukning

bortraknad).

« Bensin (0,2 % besparing): 5300 000 x 95 % x 0,2 % /12 = 800 m*/ménad
« Bensin (1 % besparing): 5300 000 x 95 % x 1 % /12 = 4 200 m*/ménad
« Diesel (0,2 % besparing): 3700 000 x 69 % x 0,2 % /12 = 400 m*/ménad
« Diesel (1 % besparing) 3700 000 x 69 % x 1 % /12 = 2 100 m*/méanad

8.8.10  Ovriga faktorer

Beddmning av andra faktorer som kan spela in:

« Anvandarens minskade bekvamlighet — mycket negativ, anvéndarna tvingas
betala eller vélja andra alternativ.

« Social balans — mycket negativ, férutom den direkta kostnaden for anvandarna
kommer butiker i omradena drabbas i stor utstrackning.

. Demografisk balans — neutral, atgarden kan generellt inféras var som helst.
« Allmanpolitiska varden — neutral, ingen paverkan.

« Forvantad acceptans hos allméanheten — klart negativ, samtidigt bor den inforas
pa sa manga orter som mojligt ur ett accepterande perspektiv.

« Paverkan pa individers sakerhet och trygghet — neutral, ingen paverkan.

« Miljépaverkan — positiv, ur ett miljoperspektiv ger denna atgard framst mindre
lokala forbattringar pa miljon.

8.8.11 Beddmning av genomforbarhet

Atgarden med héjda parkeringsavgifter ar relativt enkel att genomfora nar
overenskommelser gjorts med berdrda kommuner. Atgarden skulle & relativt
snabbt genomslag, framst for de som i dag bor pa kort avstand fran stadskarnan
genom att de vid en hojd parkeringsavgift sannolikt skulle lata bilen vara kvar
hemma. En enklare och effektivare dtgard med samma andamal redovisas under
Trangselskatt (kapitel 8.6) som det "tyska alternativet” (Umweltzonen).
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9  Administrativa atgarder

Punktvisa och vl avgransade administrativa atgarder bor kunna fungera vid
drivmedelskriser, speciellt om de atgarder som riktas mot den enskilde
medborgaren upplevs som ringa i forhallande till vad som regleras for samhallet i
ovrigt (offentlig forvaltning, néringsliv m.fl.). Breda och omfattande
administrativa regleringar kan daremot troligen endast accepteras av medborgarna
under perioder med svar och langvarig drivmedelsbrist. Sannolikt kravs det i det
senare fallet att medborgarna ar forvissade om att det mer eller mindre ar en fraga
om nationell eller personlig dverlevnadssituation.

9.1 Hastigheter

9.1.1 Introduktion

Sankt hastighet innebéar sankt drivmedelsforbrukning. En atgard i handelse av en
drivmedelskris skulle vara att sanka hastighetsgranserna pa hela eller delar av
vagnatet (vissa vagnummer). Storsta besparingen uppnas pa véagar med
hastighetsgranser mellan 120 km/tim och 90 km/tim dels pa grund av att
trafikflodet dar oftast &r stort, dels att fordon som framfors i dessa hastigheter drar
mer drivmedel &n vid lagre hastigheter.

Lag (1975:88) med bemyndigande att meddela
foreskrifter om trafik, transporter och
kommunikationer

Forordning
20XX:XX

- 5 Foreskrift VVFS
== Vagverkef ' > 20X X:XX

@Energimyndigheren

Figur 23. Principiell utformning av atgarden Hastigheter.

Alt 1. Hogsta tillatna hastighet blir 90 km/tim
pa vissa vagar.

Alt 2. Hogsta tillatna hastighet till 90 km/tim p&
samtliga vagar.

Atgarden syftar framst till att ddmpa forbrukningen inom féljande segment:
Persontrafik Godstrafik | Privatbilister  Yrkestrafik Bensin
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9.1.2 Faktaunderlag

Denna atgard skulle kunna genomforas enligt fljande alternativ:
1 Vissa végar (styrs genom att specificera vagnummer) med hastighetsgranser
over 90 km/tim sanks till 90 km/tim under krisen.

2 Samtliga végstrackor med hastighetsgranser dver 90 km/tim sanks till
90 km/tim under krisen.

Genom att sdnka hastigheten med 20 km/tim kan drivmedelsférbrukningen
minskas med mellan 3—-4 procent. Fran ett EU-perspektiv raknas det med totalt 3,3
procents minskad brénsleférbrukning vilket fér EU motsvarar narmare 30
miljoner liter/dag eller 900 000 m*/manad (IEA 2005a). Fér en enskild bilisten
innebar en hastighetssankning fran 110 km/tim till 90 km/tim en minskad
drivmedelsforbrukning pa cirka 20 procent.

Undersokningar visar att om dagens hastighetsgranser f6ljs kan den totala
drivmedelsforbrukningen minskas med sammanlagt 2 procent (IEA 2005a).

Végverkets tumregler vad géller sénkning av en hastighetsgrans i forhallande
verklig sénkt hastighet i trafiken &r:
« Sankt hastighetsgrans med 20 km/tim ger 6 km/tim lagre genomsnittshastighet.

« Sankt hastighetsgrans med 10 km/tim ger 3 km/tim l&agre genomsnittshastighet.

9.1.3 Personella resurser

Forutom direkta informationsinsatser om de sankta hastigheterna kommer det att
krdvas stora personella resurser for att skylta om vagnéatet. Dessutom kommer det
att krdvas utokad hastighetsdvervakning i form av trafikpolis och tekniska
hjalpmedel sasom fasta och mobila fartkameror som kréaver underhall och tillsyn.
Det finns i nuldget ett mindre antal digitala hastighetsskyltar som kan mandvreras
efter behov fran Vagverkets kontrollrum men de bedéms inte ha nagon storre
betydelse i det har fallet.

En hastighetssédnkning bér kombineras med 6kad personell 6vervakning av
hastighetsgranserna for att om mojligt fa battre utfall av den nya
hastighetsgrénsen, se VVagverkets tumregler i kapitel under Faktaunderlag.

9.14 Ekonomi

Initialt kommer stora personella resurser kravas for omskyltning av vagnatet.
Aven efter krisen kréavs det personella resurser nar ordinarie skyltning ater ska
galla. Efter omskyltning kommer fasen da trafikdvervakningen kommer att krava
stora resurser, bade som direkt dvervakning samt drift- och underhall av de
tekniska systemen.

9.1.5 Juridik

Med stdd av lag (1975:88) med bemyndigande att meddela foreskrifter om trafik,
transporter och kommunikationer kan regeringen utfarda en férordning som
generellt sanker hogsta tillatna hastighet pa landets vagar och eventuellt avgransa
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denna sankning till vissa vagar eller geografiska omraden. Véagverket reviderar
darefter hastighetsforeskrifter for vagarna i respektive lan.

Eventuellt kan atgarden kombineras med dndrad straffskala (h6jda botesbelopp)
for hastighetsovertradelser. Det finns i dag ett takbelopp pa 4000 kr for
penningboter enligt 3 8 25 kap. brottsbalken (1962:700). Detta belopp déms i dag
ut vid hastighetsovertradelser pa mer an 35 km/tim vid hastighets grans 6ver 50
km/tim. De olika bétesbeloppen for olika hastighetsovertradelser framgar av
bilaga 1 till Riksaklagarens foreskrifter (1999:178) om ordningsbot for vissa brott.

9.1.6 Teknik

Utover redan befintlig utrustning &r det inte troligt att ytterligare teknik kommer
att kravas. Trafikovervakningskameror maste programmeras om till de nya
hastigheterna.

9.1.7 Behov av samverkan

Samverkansbehovet mellan framfor allt VVagverket och polisen kommer att vara
stort, speciellt i inledningsskedet.

9.1.8 Tidsaspekter

« Planering och forberedelser, 2—4 veckor
« Beslut, hogst 2 veckor

« Genomférande, 2-4 veckor

« Genomslag, hogst 2 veckor

9.1.9 Mojlig besparing

Under 2006 forbrukades det cirka 5,3 miljoner m® bensin och 3,7 miljoner m®
diesel i Sverige. Av dessa siffror stod personbilar och andra transportfordon for 96
procent av bensinforbrukningen respektive 71 procent av dieselférbrukningen.
Med motorredskapen bortréknade kan foljande besparingspotential réknas ut.

Rakneexempel

Med en berdknad besparing pa cirka 3,3 procent vid en hastighetssankning till

90 km/tim ger det f6ljande ungefarliga varden.

« Bensin: 5300 000 x 95 % x 3,3 % /12 = 13 800 m*/manad

o Diesel: 3700 000 x 69 % X 3,3 % /12 = 7 000 m®/ménad

Det bor dven noteras att enbart en anpassning och atlydnad till nu skyltade
hastighetsgrénser i Sverige kan reducera drivmedelsforbrukningen med 2 procent
(tyngre fordon inkluderade) vilket motsvarar en ungeférlig drivmedelsbesparing
enligt foljande.

« Bensin: 5300 000 x 95 % x 2 % /12 = 8 400 m*/ménad

o Diesel: 3700 000 X 69 % X 2 % / 12 = 4 200 m®/méanad
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9.1.10  Ovriga faktorer

Beddmning av andra faktorer som kan spela in:
« Anvandarens minskade bekvamlighet — neutral, detta da atgarden framst
kommer att markas initialt.

« Social balans — neutral, ingen paverkan.
« Demografisk balans — neutral, ingen paverkan.
« Allmanpolitiska varden — neutral, ingen paverkan.

« Forvantad acceptans hos allménheten — negativ, framst initialt darefter kommer
atgarden accepteras.

« Paverkan pa individers sakerhet och trygghet — positiv, sankt hastighet leder till
farre och mindre allvarliga olyckor.

« Miljopaverkan — positiv, atgarden skulle medféra minskad miljopaverkan da
bransleforbrukningen minskar.

9.1.11 Beddmning av genomforbarhet

Atgarden med hastighetsreducering ar mjlig att genomfora. Oavsett vilket
alternativ som véljs kommer det att krévas stora personella resurser (dock med en
stor skillnad inb6rdes mellan det mest detaljerade och det mer generella
alternativet). Inledningsvis kan hastighetsreducering skapa en del irritation for
individen, men med réatt information bor atgarden snabbt fa acceptans. Samtidigt
ger de tempordara hastighetsskyltarna en tydlig signal om allvaret i situationen. Ur
ett samhallsperspektiv ger atgarden ytterligare fordelar genom bade minskade
utslapp, farre och mindre allvarliga trafikolyckor, minskat buller och slitage av
vagnatet. Dessutom skulle den tunga trafiken med tidsberoende leveranser endast
paverkas marginellt. Oavsett val av alternativ for hastighetssankning bor
trafikovervakningen kraftigt okas for att na basta effekt i en krissituation.

9.2 Fordons registreringsnummer

9.2.1 Introduktion

Forbud for trafik baserat pa fordons registreringsnummer ar pa kort sikt en
kraftfull forbrukningsddampande atgard. Teoretiskt skulle atgarden kunna innebéra
en reducering med 50 procent av bransleforbrukningen baserat pa registrerings-
skyltens slutsiffra (udda siffra = kérforbud udda datum, jadmn siffra = kérforbud
jamna datum). Da tas ingen hansyn till att tvingad samakning gor att vissa
transporter darigenom kan bli langre eller till att vissa hushall ager fler an en bil
som da kanske har en annan slutsiffra.
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Lag (1975:88) med bemyndigande att meddela
foreskrifter om trafik, transporter och kommunikationer

Foérordning
20xX:XX

A\ 4

Foreskrift VVFS
> 20XX:XX

N
Q!
S
2
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~

@ - . Jamn/udda slutsiffra pé‘registreringsskylten
Engrgimyndighefen ger forbud mot trafik t.ex. jamnt/udda datum.

Figur 24. Principiell utformning av atgarden Fordons registreringsnummer.

Atgarden syftar framst till att dampa forbrukningen inom foljande segment:

Persontrafik Godstrafik | Privatbilister  Yrkestrafik Bensin Diesel
X X X (x)

9.2.2 Faktaunderlag

De mest kanda fallen dar denna atgard har anvants och anvands ar fran Aten och
Mexico city (IEA2005a). Men i de fallen har syftet varit att minska pa stadernas
luftfororeningar. Atgéarden anvands kontinuerligt och med tiden har dess
inledande positiva effekt avtagit. Folk kringgar forbudet antingen genom att
inforskaffa ytterligare en bil eller genom att de finner en annan I6sning. Vid en
drivmedelskris handlar det om en begréansad tidsperiod och atgarden skulle
sannolikt, tillsammans med riktad information, ha stor paverkan pa forbrukningen
av drivmedel. Ett exempel déar atgarden kortsiktigt (under en dag) har anvénts och
fatt bra genomslag ar i Paris 1997, men dven dar var syftet att minska
luftféroreningarna. Det uppskattades att bransleférbrukningen minskade med 30
procent under den aktuella dagen, vilket borde kunna ses som ett riktvarde for hur
stor effekt denna atgard maximalt skulle kunna ge vid en kris.

Ett mildare alternativ jamfort med de 50-procentiga begransningarna kan som
ocksa beskrivs (IEA 2005a) syfta till att fordonet inte far nyttjas alls de dagar da
datumet och slutsiffran 6verrensstdimmer. Det skulle innebéra ett korférbud var
tionde dag i manaden. En besparing pa drygt 3 procent & maximalt vad som kan
astadkommas vid inforande av trafikforbud enligt detta alternativ.
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9.2.3 Personella resurser

Utdver berord personal pa Energimyndigheten och Véagverket kommer det att
kravas stora polisiara resurser for kontroll och 6vervakning samt personal som tar
ansvar for informationen.

9.2.4 Ekonomi

Helt beroende pa omfattning av atgarden, de stora kostnaderna ar fér personal och
information.

9.2.5 Juridik

Med stdd av lag (1975:88) med bemyndigande att meddela foreskrifter om trafik,
transporter och kommunikationer bor regeringen kunna utfarda en férordning som
reglerar trafiken med utgangspunkt fran fordonets registreringsnummer. Men en
atgard av denna typ har inte forekommit tidigare i Sverige och regeringen kanske
valjer att understalla forslaget till riksdagen for att fa deras stod. Véagverket kan
vid behov sedan med stéd av den nya forordningen om trafikreglering darefter ge
ut kompletterande regler i form av foreskrift.

9.2.6 Teknik

Stodverktyg for personalen som informerar om atgarden exempelvis
telefonilésningar, datasystem for att sammanstélla information m.m.

9.2.7 Behov av samverkan

Det kravs samverkan mellan regeringen, VVagverket, Polisen och eventuellt
externa informationsansvariga.

9.2.8 Tidsaspekter

Planering och forberedelser, 2—4 veckor
Beslut, 2—4 veckor

Genomforande, 2—4 veckor

Genomslag, hogst 2 veckor

9.2.9 Mojlig besparing

Den teoretiskt maximala besparingen hamnar pa 50 procent av normal
konsumtion. Samtidigt ar en mer realistisk uppskattning snarare i niva med
tidigare namnda handelse i Paris da konsumtionen minskade med motsvarande 30
procent. Hur det faktiskt skulle forhalla sig under en bréanslekris kan enbart bli
gissningar men siffrorna kan anda vara intressanta som referens till
besparingspotentialen for 6vriga atgarder.

Rakneexempel

Branslebesparingen for bensin och diesel enligt ovan nd&mnda procentsiffror skulle
darmed teoretiskt ungefar kunna bli enligt féljande(motorredskaps forbrukning
bortraknad).

98



« Bensin (50 % besparing): 5300 000 x 95 % x 50 % /12 = 210 000 m*/ménad
« Bensin (30 % besparing): 5300 000 x 95 % x 30 % /12 = 126 000 m*/mé&nad
« Bensin (3 % besparing): 5300 000 x 95 % x 3 % /12 = 12 600 m*/mé&nad
« Diesel (50 % besparing): 3 700 000 x 69 % x 50 % /12 = 106 400 m*/ménad
« Diesel (30 % besparing): 3700 000 x 69 % x 30 % /12 = 64 800 m*/manad
« Diesel (3 % besparing): 3700 000 x 69 % x 3 % /12 = 6 400 m*/méanad

9.2.10  Ovriga faktorer

Beddmning av andra faktorer som kan spela in:
« Anvandarens minskade bekvamlighet — mycket negativ, teoretiskt sett sa
forhindras hélften av anvdndarna att nyttja sina fordon.

« Social balans — mycket negativ, framst hushall med en bil kommer att drabbas
hart.

. Demografisk balans — klart negativ, samtidigt ar det tveksamt att atgarden
kommer att efterlevas utan en stor kontrollorganisation.

« Allménpolitiska véarden — klart negativ, medborgares rorelsefrihet begrénsas
kraftigt samtidigt som stora delar av landet kommer att stanna.

« Forvantad acceptans hos allménheten — mycket negativ, de flesta drabbas av
atgarden och de drabbas hart.

« Paverkan pa individers sakerhet och trygghet — positiv, med 50 procents
trafikreducering bor dven olyckorna reduceras i stérre omfattning.

« Miljépaverkan — positiv, pa de platser dar denna atgard anvands eller har
anvants uppvisas markbart forbattrad miljo i form av bland annat béttre luft.

9.2.11 Beddmning av genomférbarhet

Fordonsbegransningar ar en av de mest kraftfulla och effektiva
forbrukningsdampande atgarderna som snabbt ger resultat vid en kris. Samtidigt
skulle atgarden drabba befolkningen i nastan lika stor utstrackning som en
ransonering skulle medféra. Over en langre tidsperiod skulle atgardens effekt
troligtvis avta eftersom trafikanterna sannolikt finner losningar for att kringga
forbudet. Inom den tidsgrans (12 manader) som det &r fraga om i denna rapport,
bor anda atgarden ha en forhallandevis stor forbrukningsdampande effekt forutsatt
att det gors effektiva informationsinsatser och att skérpt trafikvervakning
kontinuerligt forekommer.

9.3 Trafik | stadskarnor

9.3.1 Introduktion

En mojlig forbrukningsdampande atgard ar att begransa/minimera biltrafik genom
att stanga stadskéarnorna. Liknande insatser har pagatt sedan 70-talet runt om i
Europa med framgangsrikt resultat dock med tillagget att dessa atgarder gar
relativt snabbt att inféra men beteendemonster hos bilister tar langt tid att
forandra.
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Kraver beslut i kommunerna.

Trafikforordning (1998:1276) I
Foreskrift I

Y

Figur 25. Principiell utformning av atgarden Trafik i stadskarnor.

Atgarden syftar framst till att dampa forbrukningen inom foljande segment:

Persontrafik Godstrafik | Privatbilister  Yrkestrafik Bensin
X X X (x)

9.3.2 Faktaunderlag

Denna atgard i sig minskar inte forbrukningen i nagon storre grad. Enligt
uppgifter (IEA 2005a) handlar det om cirka 0,2 procent av forbrukningen eller
54 000 m*/méanad i EU, detta vid en begransning p& 2 procent av stadskarnornas
vagar. Daremot kan stangning av stadskarnor ge en tydlig signal om allvaret i
situationen och darigenom styra Over trafikanter till andra alternativa fardsétt. En
kraftfull atgard vid en kris skulle kunna innebéra att 10 procent av stadskarnornas
vagar stangs av. Besparingen uppskattas da till ungefar 1 procent av den totala
forbrukningen.

9.3.3 Personella resurser

Det skulle kravas stora personella resurser for att fa till 6verenskommelser med de
kommuner som skulle bli aktuella. Dérutover tillkommer de personella resurserna
som kravs for att genomfdra trafikomlaggning, skyltning och avspérrningar i
respektive kommun samt eventuellt for viss kontroll och 6vervakning av
atlydnaden.
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9.34 Ekonomi

Direkta personal- och materielkostnader tillkommer samt kostnader for att
informera allméanheten i tidningsannonser, flygblad, information pa respektive
kommuns hemsida m.m. om férandringarna.

9.35 Juridik

Enligt 1 § 2 kap. kommunallagen (1991:900) har kommunerna sjélva hand om
angelagenheter av allmant intresse som har anknytning till kommunens omrade
eller deras medlemmar och som inte skall handhas enbart av staten, en annan
kommun, ett annat landsting eller ndgon annan. Regeringen eller nagon
myndighet kan darmed inte tvinga kommunerna att infora eller 6ka restriktioner
avseende trafik i stadskarnor. Med stod av trafikforordningen (1998:1276) kan
kommunerna utférda noédvandiga foreskrifter.

9.3.6 Teknik
Befintlig teknik bedoms tillracklig for atgardens genomférande.

9.3.7 Behov av samverkan

Om atgarden ska anvandas kravs ett intensivt arbete med information och
lobbying for att forma kommuner att restriktioner i trafiken i stadskarnor. Detta
arbete inbegriper aven organisationen Sveriges kommuner och landsting (SKL).

9.3.8 Tidsaspekter

« Planering och forberedelser, 2—4 veckor
« Beslut, 2-4 veckor

« Genomférande, 2—4 veckor

« Genomslag, hogst 2 veckor

9.3.9 Mojlig besparing

Som separat atgard beraknas forbrukningen kunna minskas med mellan 0,2-1
procent (IEA 2005a) beroende pa omfattning. Kombineras atgarden med en

effektiv informationskampanj skulle méjligen forbrukningsdampningen bli nagot
hdgre an dessa siffror.

Réakneexempel
Brénslebesparingen for bensin och diesel enligt ovan ndmnda procentsiffror skulle
darmed teoretiskt ungefar kunna bli enligt féljande(motorredskaps forbrukning

bortréaknad).

« Bensin (0,2 % besparing): 5300 000 x 95 % x 0,2 % /12 = 800 m*/ménad
« Bensin (1 % besparing): 5300 000 x 95 % x 1 % /12 = 4 200 m*/mé&nad
« Diesel (0,2 % besparing): 3700 000 x 69 % x 0,2 % /12 = 400 m*/méanad
« Diesel (1 % besparing): 3700 000 x 69 % x 1 % /12 = 2 100 m*/ménad
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9.3.10  Ovriga faktorer

Beddmning av andra faktorer som kan spela in:

« Anvandarens minskade bekvamlighet — mycket negativ, anvéndarna tvingas att
valja andra alternativ om de ska in i stadskérnan.

« Social balans — mycket negativ, férutom den direkta kostnaden for anvandarna
kommer butiker i omradena drabbas i stor utstrackning.

. Demografisk balans — neutral, atgarden kan generellt inféras var som helst.
« Allmanpolitiska varden — neutral, ingen paverkan.

« Forvantad acceptans hos allménheten — klart negativ, samtidigt bor den inforas
pa sa manga orter som mojligt ur ett accepterande perspektiv.

« Paverkan pa individers sakerhet och trygghet — neutral, ingen paverkan.

« Miljopaverkan — neutral, ur ett miljoperspektiv ger denna atgard ingen markbar
effekt.

9.3.11 Beddmning av genomforbarhet

Stangning av stadskarnor ar relativt enkel atgard att genomfora nar
overenskommelser gjorts med respektive kommun. Atgarden skulle ocksa fa
snabbt genomslag da alla trafikanter berdrs och darmed skulle tvingas till att vélja
andra fardvéagar eller transportalternativ i stéllet. Besparingspotentialen &r dock
liten.

9.4 Trafik vissa tider

9.4.1 Introduktion

Ett mojligt alternativ eller komplement till dtgarderna Fordons
registreringsnummer och Trafik i stadskarnor skulle kunna vara att stoppa all
eller viss typ av trafik pa vissa tider exempelvis helger eller vardagar mellan kl.
17.00 och 7.00. Vilken effekt denna atgard skulle fa ar helt beroende pa vilket
utstrackning som beslutas. Oavsett omfattning &r atgarden troligtvis framst
anvandbar for att markera allvaret i den uppkomna situationen.
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Lag (1975:88) med bemyndigande att meddela
foreskrifter om trafik, transporter och kommunikationer

Férordning
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Figur 26. Principiell utformning av atgarden Trafikforbud vissa tider.

Atgérden syftar framst till att dampa forbrukningen inom foéljande segment:

Persontrafik Godstrafik | Privatbilister  Yrkestrafik Bensin Diesel
X X X (x)

9.4.2 Faktaunderlag

Det ar svart att fa fram nagra tydliga uppgifter da atgarden i sig inte bedéms vara
effektiv (IEA 2005a).

Atgérden har delvis anvénts i Sverige under sent 1970-tal och tidigt 80-tal men da
for att begransa den tunga fordonstrafiken under sommarperioden ur ett
trafiksakerhetsperspektiv. Det reglerades bland annat i forordning (1977:53) om
forbud i vissa fall mot trafik med tyngre lastfordon.

9.4.3 Personella resurser

Liksom for atgarden Fordons registreringsnummer skulle det utéver berérd
personal pa Energimyndigheten och Vagverket kréavas stora polisiara resurser for
kontroll och 6vervakning samt personal som tar ansvar for informationen. Detta
samtidigt som besparingen i sig skulle bli betydligt mindre i jamforelse.

9.4.4 Ekonomi

Helt beroende pa omfattningen av atgarden, men de stora kostnaderna &r personal
och information.
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9.4.5 Juridik

Regeringen beslutade vid nagra tillfallen under 1970-talet om forbud mot trafik
med tyngre fordon under vissa tider pa somrarna, se exempelvis forordning
(1977:53) om forbud i vissa fall mot trafik med tyngre lastfordon.

Med stdd av lag (1975:88) med bemyndigande att meddela foreskrifter om trafik,
transporter och kommunikationer bor regeringen kunna utfarda en férordning som
reglerar trafiken med utgangspunkt fran fordonets registreringsnummer styra nar
fordon med viss slutsiffra far trafikera vagarna. Regeringen kanske valjer att
understélla forslaget till riksdagen for att fa deras stod. VVagverket kan vid behov
sedan med stdd av den nya férordningen om trafikreglering darefter ge ut
kompletterande regler i form av foreskrift.

9.4.6 Teknik

Stodverktyg for personalen som informerar om atgarden sasom telefonilosningar,
datasystem for att sammanstalla informationen och annan utrustning.
Trafikkameror liknande fartkameror med tillhérande tekniska system, for att
overvaka atlydnaden och som komplement till polisdvervakningen okar sannolikt
atgardens effektivitet.

9.4.7 Behov av samverkan

Det kravs samverkan mellan regeringen, VVagverket, polisen och eventuellt
externa informationsansvariga.

9.4.8 Tidsaspekter

Planering och forberedelser, 2—4 veckor
Beslut, 2—4 veckor

Genomforande, 2-4 veckor

Genomslag, hogst 2 veckor

9.4.9 Mojlig besparing

Den maximala besparingen skulle mojligen bli runt 3 procent, men bedéms
betydligt lagre da de tankta transporterna sannolikt forlaggs pa annan tid eller
utfors anda i stallet for att utebli. Totalt kan det utifran redovisade fakta realistiskt
darfor snarare bli en branslebesparing pa mellan 1-2 procent vilket motsvarar en
besparing enligt nedan.

Rakneexempel

Brénslebesparingen for bensin och diesel enligt ovan ndmnda procentsiffror skulle
darmed teoretiskt ungefar kunna bli enligt féljande(motorredskaps forbrukning
bortraknad).

« Bensin (1 % besparing): 5300 000 x 95 % x 1 % /12 = 4 200 m*/méanad
« Bensin (2 % besparing): 5300 000 x 95 % x 2 % /12 = 8 400 m*/mé&nad
« Bensin (3 % besparing): 5300 000 x 95 % x 3 % /12 = 12 600 m*/mé&nad
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« Diesel (1 % besparing): 3700 000 x 69 % x 1 % /12 = 2 100 m*/méanad
« Diesel (2 % besparing): 3700 000 x 69 % x 2 % /12 = 4 200 m*/ménad
« Diesel (3 % besparing): 3700 000 x 69 % x 3 % /12 = 6 400 m*/ménad

9.4.10  Ovriga faktorer

Beddmning av andra faktorer som kan spela in:
« Anvandarens minskade bekvamlighet — mycket negativ, planerade resor maste
goras pa andra tider eller uteslutas.

« Social balans — neutral, drabbar alla lika.

. Demografisk balans — neutral, drabbar alla lika forutsatt att atgarden infors
Overallt.

« Allméanpolitiska varden — neutral, ingen paverkan.

« Forvantad acceptans hos allméanheten — klart negativ, atgarden ar tidsbegransad
vilket innebér att de flesta resor troligen kommer att genomftras men inte nar
anvandaren sjalv vill.

« Paverkan pa individers sakerhet och trygghet — negativ, trafikmangden
koncentreras vilket kan 6ka antalet olyckor.

« Miljopaverkan — neutral, ur ett miljoperspektiv ger denna atgard ingen eller
liten effekt.

9.4.11 Beddmning av genomforbarhet

Trafikforbud vissa tider ar en atgard mojlig att genomféra. Men atgarden ger liten
effekt samtidigt som behovet av regler och lagar blir svara att dverblicka. Resor
som skulle ha gjorts under forbudsperioden skulle sannolikt flyttas till annan tid
da trafik ar tillaten. Dartill &r atgarden ur ett samhallsekonomiskt perspektiv inte
att rekommendera da manga affarer och varuhus i stor utstrackning ar beroende av
helghandeln. Det bor papekas att den totala besparingen av denna atgard skulle bli
forhallandevis liten. Dartill skulle ett forbud under helgerna paverka handeln klart
negativt.

9.5 Ransonering

9.5.1 Introduktion

Att planera och genomfora en ransonering kraver lang forberedelsetid, ar kostsamt
och bor betraktas som en sista mojlighet. Ransonering innebdr att mojligheten att
kdpa drivmedel begransas. Konsumenten kan endast kdpa en viss mangd och det
ar staten som beslutar om hur stor denna mangd ska vara. Hur en
drivmedelsransonering skulle kunna genomféras ar i dag inte klarlagt, men bade
privatpersoner, yrkestrafik och samhallsviktig verksamhet maste beaktas vid
detaljutformning av atgarden.
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Figur 27. Principiell utformning av atgarden Ransonering.

Atgarden syftar framst till att dampa forbrukningen inom foljande segment:
Persontrafik Godstrafik | Privatbilister  Yrkestrafik Bensin Diesel

9.5.2 Faktaunderlag

Omarbetning av ransoneringslagen pagar, se kapitel 4.3.3. Det har inte varit
aktuellt att ransonera drivmedel i nartid. Nagot forberett ransoneringssystem med
kuponger eller liknande for att kunna genomféra en ransonering finns inte i dag.

9.5.3 Personella resurser

Atgarden skulle krava omfattande arbete med att utforma atgarden. Det skulle
ocksa kravas omfattande administration av ransoneringsprocessen samt personal
for att skota driften av tillkommande teknisk utrustning. For detta arbete skulle det
kravas stora resurser framst hos drivmedelsforsaljarna, bade administrativt och
genom kontroll av efterlevnad.

954 Ekonomi
Omfattande kostnader for personal och upphandling av tekniska system.

9.5.5 Juridik

Regeringen far foreskriva att ransoneringslagen (1978:268) far tillampas om det
pa grund av "utomordentlig handelse” foreligger knapphet, eller betydande fara
for knapphet, pa fornddenhet av vikt for totalforsvaret eller folkforsorjningen. Vid
en svar drivmedelsbrist skulle regeringen darmed kunna utfarda en forordning
som begrénsar mojligheten for olika anvandarkategorier att skaffa drivmedel.
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Energimyndigheten kan sedan med stod av en sadan forordning utfarda ett mer
detaljerat regelverk i form av foreskrifter.

9.5.6 Teknik

Ransonering kommer att kréva flera och omfattande tekniska I6sningar. En mojlig
I6sning kan vara att via ett ransoneringskort, liknande dagens betalkort, bestimma
hur mycket drivmedel varje anvéandare far kdpa varje manad.

9.5.7 Behov av samverkan

Det kravs omfattande samverkan mellan regeringen, Energimyndigheten och en
mangd andra myndigheter och branschorganisationer. Aven information till och
samverkan med internationella organ, t.ex. IEA och EU, &r nédvéndigt.

9.5.8 Tidsaspekter

Planering och forberedelser, minst 8 veckor
Beslut, 2—4 veckor

Genomfdrande, minst 8 veckor

Genomslag, hogst 2 veckor

Kommentar: utifrdn rapportens upplagg ar tidsaspekterna satta som langst till
mycket lang vilket ar detsamma som minst 8 veckor. For denna atgard visar det
sig definitivt vara otillrackligt. En atgard som den héar skulle sammanlagt krava
manga manaders tid for forberedelse och genomforande.

9.5.9 Mojlig besparing
Helt beroende pa vilken niva som bedéms lamplig (upp till 100 procent).

9.5.10 Ovriga faktorer

Bedomning av andra faktorer som kan spela in:
« Anvandarens minskade bekvamlighet — mycket negativ, tillgangen pa
drivmedel begransas vilket gor att resor maste prioriteras.

« Social balans - klart negativ, vid en ransonering uppstar illegal handel med
produkten ifraga med hojda priser vilket framst drabbar de kopsvaga.

. Demografisk balans — neutral, atgarden drabbar alla lika.

« Allmanpolitiska varden — mycket negativ, atgarden ar sista utvagen” och
riskerar att betraktas som ett misslyckande.

« Forvantad acceptans hos allménheten — mycket negativ, en kraftfull och
begransande atgard som allméanheten kan relatera till.

« Paverkan pa individers sdakerhet och trygghet — positiv, illegal handel och lagrat
drivmedel i olampliga karl 6kar olycksriskerna. Samtidigt innebéar atgarden att
trafiken kommer att minska drastiskt och darmed minskar antalet olyckor pa
vagarna.

« Miljopaverkan — positiv, minskad tillgang pa drivmedel leder till mindre
transporter vilket innebér att miljopaverkan ocksa minskar.
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9.5.11 Beddmning av genomférbarhet

Atgarden ar komplex och i nuléget svar att genomféra. Samtidigt ska den ses som
det sista mojliga alternativet och maste forberedas langt i forvag. Den
psykologiska effekten av att i forvag ga ut och informera om eventuell kommande
ransonering kan i sig ge stor effekt. Risken ar emellertid stor att folk borjar
hamstra drivmedel infér en kommande ransonering, vilket kan resultera i 6kad
brand- och explosionsrisk i hushallen. Det finns i dag begransningar pa hur
mycket drivmedel som far forvaras i hemmet (SAI 1996a). Begransningarna for
bensin &r att forutom bilens tank och reservdunk ar det tillatet att forvara max 100
liter i hemmet. Motsvarande siffra for diesel &r 10 m® for husets uppvarmning.
Atgarden skulle krava omfattande kontroll vid tankstéllen och eventuellt
husrannsakan vid misstanke om brott i hemmen.

9.6 Sparbeting

9.6.1 Introduktion

Via regleringsbrev kan regeringen foreskriva olika mal for verksamheten hos
statliga myndigheter, inklusive statliga affarsverk och lansstyrelser. Detta borde
inbegripa &ven olika former av sparbeting. Tanken dr att regleringsbreven infor,
eller under en pagaende drivmedelskris, kompletteras med mal avseende
drivmedelsbesparande atgarder och eventuella restriktioner avseende anvéandning
av drivmedel.

Andrade regleringsbrev

Mal for branslesparandet:

» Spara x % drivmedel.

* Restriktioner foér anvandning av
personbilar/minibussar (och flyg).

Atgarden avser tjansteresor.

forslag

@Energimyndigheten Myndigheter
Affarsverk

Lansstyrelser

Figur 28. Principiell utformning av atgarden Sparbeting.

Atgarden syftar framst till att dampa forbrukningen inom foljande segment:
Persontrafik Godstrafik | Privatbilister  Yrkestrafik Bensin
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9.6.2 Faktaunderlag

De aktuella regleringsbreven for respektive myndighet finns tillgangliga vid
behov pa Ekonomistyrningsverkets soksida ”Statsliggaren”.

9.6.3 Personella resurser

For etablering och hantering av utformningen av denna éatgard skulle det initialt
krdvas mindre personella resurser framst inom Energimyndigheten.

9.6.4 Ekonomi

Kostnaderna for denna atgard ar férsumbara.

9.6.5 Juridik
Regleringsbreven kan andras nar som helst under aret.

Dessutom kan regeringen genom sin &garroll i de statliga bolagen driva fragan om
sparbeting i respektive bolags styrelse.

9.6.6 Teknik
Ingen sérskild teknisk 16sning kravs.

9.6.7 Behov av samverkan

Samverkan kravs med mellan Energimyndigheten och regeringen avseende
lampliga mal och tips pa atgarder.

9.6.8 Tidsaspekter

Planering och forberedelser, hogst 2 veckor
Beslut, hogst 2 veckor

Genomforande, 2—4 veckor

Genomslag, 2—4 veckor

9.6.9 Mojlig besparing

Marginell besparing, men atgarden fungerar som en viktig signal till allmanheten
avseende allvaret i situationen och att staten och dess myndigheter tar sitt
Krisansvar.

9.6.10 Ovriga faktorer

Bedomning av andra faktorer som kan spela in:

« Anvandarens minskade bekvamlighet — negativ, andra alternativ maste véljas.
« Social balans — neutral, ingen paverkan.

« Demografisk balans — neutral, ingen paverkan.

« Allmanpolitiska varden — positiv, en tydlig markering fran regeringen.
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« Forvantad acceptans hos allméanheten — positiv, allmanheten paverkas inte
samtidigt som signalen fran myndigheterna &r tydlig.

« Paverkan pa individers sakerhet och trygghet — neutral, ingen paverkan.

« Miljopaverkan — neutral, ur ett miljoperspektiv ger denna atgard ingen markbar
effekt.

9.6.11 Bedbmning av genomférbarhet

Sparbeting till statlig verksamhet bor vidtas i alla situationer dar det finns behov
av forbrukningsdampning. Det framsta skalet ar den psykologiska effekt atgarden
skulle ha pa alla i samhallet. Trovardigheten i 6vriga atgarder skulle sannolikt
6ka. Vid utformningen av vad som ska gélla bor regleringsbrevet dven inkludera
begransningar i flygresor sa att folk inte flyger i stallet for att aka bil och darmed
motverkar det grundlaggande syftet med atgarden.

9.7 Prisreglering

9.7.1 Introduktion

Ett alternativ till Drivmedelskrisskatt (se kapitel 8.5) &r att genom prisreglering
satta ett lagsta pris for drivmedel. Detta pris faststélls och far inte underskridas
utan tillstdnd aven om drivmedelspriset pa den internationella marknaden sjunker.
Genom denna atgard kan konsumtionen bromsas under en langre tid oberoende av
hur priset pa raolja utvecklas. (Energi- och koldioxidskatterna tas ut med ett
bestamt orespaslag per liter vilket medfor att slutpriset till kund varierar
nagorlunda i takt med raoljepriset och kursen pa US-dollarn.)

Ransoneringslag (1978:268) I
. Ange lagsta pris for

Férordning drivrr]edel for att '
20XX XX begransa konsumtionen.

A 4

A 4

: Foreskrift
@Energfmyndfgﬁefen STEMFS 20xx:xx

Oljebolagen

Internationella aktorer

Figur 29. Principiell utformning av atgarden Prisreglering.
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Atgarden syftar framst till att dampa forbrukningen inom foljande segment:
Persontrafik Godstrafik | Privatbilister  Yrkestrafik Bensin Diesel

9.7.2 Faktaunderlag

Det finns ca 3 700 tankstéllen varav knappt 2 000 & obemannade. Bensinbolagen
(ca 20 till antalet) som &ger tankstallena lagger pa den hojda drivmedelsskatten pa
drivmedelskonsumenten och formedlar intékterna till staten.

For att prisregleringen ska fa en tydlig effekt kravs narmast ett fordubblat pris pa
drivmedel (SIKA 2008c) jamfort med dagens pris.

9.7.3 Personella resurser

Atgarden administreras frimst av annan myndighet men initialt krévs en mindre
grupp fran Energimyndigheten for att faststéalla lamplig prisniva.

9.7.4 Ekonomi
Kostnaderna for denna atgard bor bli férsumbara.

9.7.5 Juridik

Regeringen far foreskriva att ransoneringslagen (1978:268) far tillampas om det
pa grund av "utomordentlig handelse” foreligger knapphet, eller betydande fara
for knapphet, pa fornddenhet av vikt for totalforsvaret eller folkforsorjningen.
Med stod av 6 § i ransoneringslagen (1978:268) skulle regeringen i en svar
situation kunna utfarda en foérordning som reglerar handeln med drivmedel.
Dérefter kan Energimyndigheten vid behov utfarda mer detaljerade regler for
prisregleringen.

9.7.6 Teknik
Ordinarie tekniska l6sningar bor vara tillrackliga.

9.7.7 Behov av samverkan

Det kravs omfattande nationella och internationella samrad bade med berorda
myndigheter samt med berdrda branschorganisationer.

9.7.8 Tidsaspekter

« Planering och forberedelser, minst 8 veckor
« Beslut, 2-4 veckor

« Genomférande, hogst 2 veckor

« Genomslag, hogst 2 veckor
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9.7.9 Mojlig besparing

Vid ett tillrackligt hogt pris kan stora besparingar uppnas, men samtidigt kommer
atgarden att fa stora konsekvenser pa samhallet.

9.7.10 Ovriga faktorer

Beddmning av andra faktorer som kan spela in:
« Anvéndarens minskade bekvamlighet — mycket negativ, hojda priser begransar
anvandarnas maéjlighet samtidigt som andra alternativ maste évervagas.

« Social balans — mycket negativ, framst drabbas laginkomsttagarna.

. Demografisk balans — klart negativ, med hojda priser och langa avstand finns
risken att atgarden framst drabbar glesbygden.

« Allméanpolitiska varden — klart negativ, stror salt i saren pa anvandarna i en
redan anstrangd situation.

« Forvantad acceptans hos allméanheten — mycket negativ, dagens pris pa
drivmedel tillsammans med denna atgérd skulle inte bemdtas positivt.

« Paverkan pa individers sakerhet och trygghet — positiv, atgarden skulle
begransa antalet fordon pa vagarna och darmed positivt medverka till en
sékrare trafiksituation.

« Miljopaverkan — neutral, trots ett hogre pris pa drivmedel maste diverse
transporter utféras och utan andra alternativ kommer fortfarande bilen véljas
som enda mojliga alternativet.

9.7.11 Beddmning av genomférbarhet

Liksom ransonering av drivmedel &r prisreglering en atgard som bor anvandas
forsiktigt och som en av de sista utvagarna. Dessutom har atgarden en sadan
paverkan att den kommer att fa internationella konsekvenser vilket gor att Sverige
samtidigt maste beakta eventuella EU-direktiv. Bristen pa drivmedel kommer
samtidigt att paverka priset vilket far effekten att atgarden férmodligen blir
overflodig. Det maste klarlaggas hur mellanskillnaden mellan verkligt pris och
faststéllt pris ska hanteras.
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10 Sammanstallning av atgardernas
egenskaper

Nagra viktiga aspekter som beddmts i rapportens kapitel 7-9 ar sammanstallda i
Tabell 6. Tabellen askadliggor i grova drag vad som kravs for att kunna
genomfora de redovisade atgarderna. Tabellen redogor dven annan karaktaristika

for atgarderna.
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Tabell 6. Sammanstéllning dver viktiga aspekter pa atgarderna.

Aspekt _ . - 5 -
=~ % 2 2. | o T| & e
< _ 0 = S X | 2_8%| = g =
25 | EB| .2 N 5. |82 | 525 |28 |53
o o s |52 = > 2 E © Scec| D o o
Ataird 25|58 | 2% g E2|EQ |98~ |%2 |c=c
g £o x| 38 = SS |8 |0a3E[S8 |38
Informativa
Informations- Mycket | Stora Regering Komplettering till | Stort 8-14 B 63 000 | Mycket Liten paverkan
kampanj stora ordinarie teknik veckor | D 32000 | god frivilligt
Samaknings- Mindre | Mindr | Myndighet Komplettering till | Stort 8-12 B 14 300 | Mycket Liten paverkan
koordinering e ordinarie teknik? veckor | D 1300 god frivilligt
Goodwill- Mycket | Mindr Myndighet Ordinarie teknik Stort 20-28 Beror pa God Liten paverkan
dverens- stora e veckor | niva frivilligt
kommelser
Ekonomiska
Reseavdrag Mindre | Mindr Riksdag Ordinarie teknik Mycket | 18-28 | Beror pa | God Vissa grupper
e till stort veckor | niva drabbas hart
stora
Manadskort Mindre | Mindr Regering Ordinarie teknik Stort 10-20 | B 7800 Mycket Vissa grupper
e till alt. riksdag veckor | D 760 god drabbas hart
stora
Kurser i sparsam | Mindre | Mindr | Regering Ordinarie teknik | Mindre | 10-20 | B God (Kan | Fungerar framst
kbrning e till veckor | <21 000 €j _ som information
stora D erbjudas
<10 600 alla)
(Berakna
t pd hela
fordons-
parken)
Sn é|bi|spremie Mindre | Stora Regering Ordinarie teknik Stort 16-24 | Forsumb | God Sen effekt
veckor | ar
Drivmedelskris- Mindre | Mindr Riksdag Ordinarie teknik Stort 8-16 Beror pA | God Stor paverkan
skatt e veckor | niva
Trangse|skatt Mycket | Mycke | Riksdag Ny teknik Mycket | >26 B 20500 | Ej mdojlig Behov av
stora t stora stort veckor | D 2 000 resealternativ
V'agavgifter/bro- Mycket | Mycke | Regering Ny teknik Mycket | >28 B_eror pa Ej mojlig Finns i dag inga
avgifter stora t stora stort veckor | niva allmanna vagar
med avgifter.
Parkerings- Stora Mindr Kommuner Ordinarie teknik Stort 8-12 B 800 Mycket Drabbar
avgifter e veckor | D 400 god handeln
Administrativa
Hastigheter Mycket | Stora | Regering Ordinarie teknik | Mycket | 8-12 B 13800 | God Liten paverkan
stora stort veckor | D7 000
Fordons Mycket | Stora Regering Komplettering till | Mycket | 8-14 B Majlig Mycket stor
stora (riksdag) ordinarie teknik stort veckor | 126 000 paverkan
reg.nummer D 64 800
Trafik i Stora Mindr Kommuner Ordinarie teknik Stort 8-14 B 800 Mycket Drabbar
stadskarnor € veckor | D 400 god handeln
Trafik vissa tider | Mycket | Stora Regering Komplettering till | Mycket | 8-14 B 8 400 Mojlig Mycket stor
stora (riksdag) ordinarie teknik stort veckor | D 4200 paverkan
Ransonering Mycket | Mycke | Regering Ny teknik Mycket | >20— Beror pa Mojlig Mycket stor
stora t stora stort 22 niva paverkan
veckor
Sparbeting Mindre | Mindr | Regering Ordinarie teknik Mindre | 8-12 Forsumb | Mycket Liten paverkan
e veckor | ar god
Prisreg|ering Mindre | Mindr Regering Ordinarie teknik Mycket | 14-16 | Beror pa Mojlig Mycket stor
e stort veckor | niva paverkan
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Beddmningsgrunderna for respektive aspekt ar som foljer.

Personella resurser

Aspekten personella resurser beddéms enligt kriterierna; mycket stora, stora samt
mindre. Till viss del hanger personella resurser ihop med andra aspekter eftersom
det krévs mer resurser nar flera myndigheter ar involverade och flera beslut maste
fattas pa olika nivaer. Framst har bedémningen gjorts utifran hur stor arbetsinsats
som kravs for att atgarden ska na resultat.

Ekonomi (kostnader)

Aspekten ekonomi beddms enligt kriterierna; mycket stora, stora, samt mindre.
Bedomningen av kostnaderna for de olika atgarderna dr svara att forutsaga da det i
flera av atgarderna finns utrymme for variationer och beroende pa vilken niva
beslutsfattarna véljer att lagga atgarden. Darfor har en gardering gjorts for nagra
av atgarderna.

Juridik (beslutsniva)

Grovt indelat finns det tre nivaer for beslut; regeringsbeslut, myndighetsbeslut
samt kommunbeslut. Det bor dock namnas att for basta acceptans for atgarden och
genomfarbarhet rekommenderas stor samverkan mellan nivaerna. Flera av
atgarderna kraver beslut pa flera nivaer for att kunna genomforas.

Teknik

Aspekten teknik beddms enligt kriterierna; ny teknik (krdvs), ordinarie teknik
(tillracklig) samt komplettering till ordinarie teknik (behdvs). Vissa atgarder
kommer att krava helt ny teknik da de inte kan fungera i existerande
tekniklosningar. Andra atgarder kan i stort sett inforas i dagens lésningar. For de
atgarder som beddéms behdver kompletterande teknik, innebar det att ordinarie
teknik tekniskt sett &r riktig, men riskerar att haverera vid en krissituation. Ett
exempel &r att den ordinarie telefonilésningen inte ar dimensionerad for att ta
emot en stor méngd samtal.

Samverkansbehov

Aspekten samverkansbehov beddms enligt kriterierna; mycket stort, stort samt
mindre. Atgarderna kriaver samverkan mellan myndigheter, samverkanspartners
och externa organisationer i storre eller mindre utstrackning. Ju mer komplex
atgarden &r desto storre samverkan kravs.

Sammanlagd tidsaspekt

Den sammanlagd tidsaspekt redovisas som summan av de uppskattade tiderna for
planering och forberedelser, beslut, genomférande samt genomslag. Da
tidsintervallerna &r faststéllda sedan tidigare kan beddmningen skilja sig mellan
uppskattat varde och verkligt varde. Tiderna ska betraktas med viss forsiktighet da
tiderna &r bedémningar enligt principen i bésta fall”.
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Besparingspotential

Besparingspotential dr oftast mycket svar att bedoma eftersom myndigheternas
beslut om atgarder och konsumenternas egna val helt beror pa krisens omfattning
och pa vilket krisbudskap som formedlas. Anges separat for bensin (B) respektive
diesel (D) i kubikmeter per manad.

Mojlighet att genomfora

Samtliga atgarder kan i stort sett genomféras medan det i vissa fall inte gar att
genomfora atgarderna inom den tid som &r given i denna rapport. Méjligheten att
genomfora atgarderna indelas i; Mycket god, God, Mojlig samt Ej mojlig (under
den aktuella tidsperioden pa 12 manader).

Ovriga faktorer

Det finns aven ett flertal dvriga faktorer som paverkar atgarderna, men under
denna rubrik redovisas bara det mest pafallande.
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11  Reflektioner kring val av atgarder

Energimyndigheten bor av flera skal anta en tillampningspolicy for val av
atgarder vid en drivmedelskris, t.ex.
« Underléattar utvecklingen av krisorganisationen.

« Minskar eventuell dverraskningseffekt pa marknadens aktorer (inklusive
konsumenter), andra myndigheter, lansstyrelser och kommuner nér atgarder
lanseras.

De atgarder som ar beskrivna i kapitel 6 bor efter en urvalsprocess sorteras in i
flexibla atgardspaket for att underlatta dels en forankring av atgéarderna i ett
forberedelseskede (dvs. sa snart som mojligt), dels hanteringen av en uppkommen
drivmedelskris. Atgardspaketen bor innehalla en blandning av &tgérder baserade
pa frivillighet, ekonomisk styrning och mer tvingande palagor.

Det finns nagra omstandigheter som borde underlatta inférandet av tillfalliga
forbrukningsdampande atgarder. Det finns t.ex. en koppling mellan hoga
drivmedelspriser och minskat privat bilkérande. En viktig faktor vid val av
atgarder ar darmed att bedoma vilken effekt de radande drivmedelspriserna — i en
krissituation lar priserna vara betydligt hégre &n normalt — far pa drivmedels-
forbrukningen och vilka effekter kostnadsokningen far for konsumenterna.
Beroende pa vilken beddmning som gors for hur mycket drivmedelsanvandningen
ytterligare behdver dampas samt beroende pa de effekter pa samhallsgrupper som
kan iakttas ar olika atgarder lampliga att anvanda.

11.1 Tillampningspolicy

I likhet med tankegéngarna i arbetet med Atgarder for att hantera langvarig
elbrist — férdjupning (Energimyndigheten 2005a) bor Energimyndigheten i en
tillampningspolicy beskriva sin syn pa forbrukningsdampande atgarder vid
drivmedelskriser och sin inriktning betraffande val av atgarder for att hantera en
bristsituation. Skélet till att utforma och kommunicera en tillampningspolicy till
olika aktorer i krishanteringssystemet samt den egna personalen dr att en vél
utformad policy ger goda forutsattningar i foreberedelserna infor en
drivmedelskris. Tillampningspolicyn kan ocksa ses som ett mycket viktigt
kommunikativt instrument i krishanteringsprocessen.

Nedan féljer ett forslag till tillampningspolicy.’

" Inspiration till innehdllet har hamtats frén flera kallor, bland annat frén litteraturstudier, fran
diskussioner med Energimyndighetens uppdragsgivare, fran interna diskussioner pa Combitech
AB, samt diskussioner med representanter fér VVagverket och Polisen vid arbetsseminarie.
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Energimyndigheten skapar sig I6pande en aktuell och kvalitetssakrad
uppfattning om utvecklingen pa internationell och svensk oljemarknad.

Energimyndigheten informerar i férvag de aktorer som blir involverade vid
beslut om forbrukningsddampande atgarder om vilka atgarder som
Energimyndigheten, efter beslut av regeringen, kan komma att tillgripa och i
vilka typer av situationer det kan bli aktuellt.

Energimyndigheten later marknaden och dess mekanismer verka sjalvstandigt
sa lange som prisbildningen fungerar och de ekonomiska pafrestningarna pa
samhaéllet &r acceptabla enligt regeringens bedémning.

Energimyndigheten efterstravar en samsyn saval nationellt som internationellt
pa den aktuella bristsituationen innan atgarder foreslas till regeringen for att
hantera drivmedelsbristen.

Energimyndigheten har férberedda atgarder som tillsammans erbjuder en stor
flexibilitet i hanteringen av en situation med drivmedelsbrist. Merparten av
atgarderna ar sa val forberedda att de kan lanseras inom tva veckor efter beslut.

For att hantera en situation med drivmedelsbrist foreslar Energimyndigheten
regeringen att i forsta hand valja atgarder som:

- Medger att marknaden fungerar under och efter att dtgarderna &r vidtagna
totalt sett ger minst pafrestningar for samhallet som helhet.

- De atgarder som innebar ekonomiska eller administrativa palagor riktas i
forsta hand till personbilstrafiken.

- Ger en acceptabel rattvis fordelning av uppoffringarna mellan olika sektorer
och intressegrupper.

— Vilar pa en rattssaker grund.
- Inte strider mot 6vergripande nationella och internationella ataganden.

Om kraftfulla administrativa atgarder bedéms bli nédvandiga ska forslagen om
mojligt innebara att samhallsviktig verksamhet undantas fran atgarden.

Det &r av stor vikt att den ovan foreslagna tillampningspolicyn genomlyses
och eventuellt anpassas till Energimyndighetens 6vriga synsatt och
arbetsstt.

For att kunna folja intentionerna i tillampningspolicyn kravs att
Energimyndigheten tar beslut om:
« Att inratta/vidmakthalla en funktion avseende att skapa en lI6pande och aktuell

lagesbild.

« Att vélja ut och forbereda tillrackligt manga atgarder enligt riktlinjerna i

policyn.

« Att genomfora nédvéandiga informationsaktiviteter for de aktérer som blir

involverade vid beslut om férbrukningsdampande atgarder.
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11.2 Beddmning av besparingspotential och
genomfdrbarhet

Vid ett arbetsseminarie bedomdes atgarder ur genomforbarhets- och
besparingssynpunkt. Resultatet framgar av féljande figur.

Genomfdrbarhet
Trafik i
:  stadskarnor
. Véagavgifter/bro-
: : : : avgifter
Mycket stora : : : : P ift
problem : : : : -avglfter
Ransonering : : Prisreglering : Trafik vissatider @ "Torstiga” bilar
: : : : Fordons
Stora : : : i reg.nummer
problem : : : : i
: Kurser i sparsam
Drivmedelsskatt Reseavdrag kérning
Mattliga
problem
Manadskort Tréangselskatt
Sparbeting
Sma
problem .
Hastigheter
Dubbdécksanv
Marginella : Q11 .
problem : Snalbilspremie
Mycket stor Stor Mattlig Sma Marginell
(> 20 %) (10-20 %) (5-10 %) (1-5 %) (<1 %)

Besparing

Figur 30. Bedomning av genomforbarhet och besparingspotential for atgarder. Kalla:
arbetsseminarie den 2-3 september 2008. Teckenforklaring avseende atgardskategori:
=Information; xyz = Ekonomisk; xyz = Administrativ: xyz = ny atgard pa arbetsseminariet
(finns inte beskriven i kapitel 6).

Tva av atgarderna finns inte beskrivna i kapitel 6 eftersom de utformades under

arbetsseminariet och endast beddmdes ge marginell besparing:

« Begransa dubbdacksanvandningen; Denna atgard kraver en andring i
regelverket kring dubbdécksperioden®, vilket Vagverket kan hantera inom
ramen for sin foreskriftsratt. En andring ar inte svar att genomfora och det gar
att knyta atgarden till vissa lan. Atgéarden ger dock inte sa stor besparing nar
det &r vintervaglag, bara nér det ar barmark.

. Stoppa torstiga bilar; Denna atgard avser att begransa anvandningen av
fordon som forbrukar mycket bransle, t.ex. genom att i varje fall periodvis
forbjuda anvandandet av bilar 6ver en viss alder. Detta kan dock bli svart att fa
acceptans for i vissa samhéllsgrupper (réattviseskal).

8 Vinterdack kravs under perioden 1 december—31 mars om det &r vintervaglag. Dubbdack far
anvandas 1 oktober—30 april.
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11.3 Tillampningsmodell

De atgarder som har beskrivits i kapitel 6 har olika egenskaper t.ex. avseende hur
snabbt de kan lanseras, vilka som &r de primara malgrupperna, om de far
konsekvenser pa miljo, juridisk komplexitet och vilken potential till
forbrukningsdampning de har.

| de foljande kapitlen beskrivs tre paket med atgarder. Uppdelningen i paket &r
gjord med tanke pa att Energimyndighetens samradsforfarande med regering och
berérda myndigheter och intressenter ska underléttas, dels avseende behovet av
forberedelser och utveckling av krisorganisationen, dels avseende valet av
atgarder i den aktuella krissituationen (valja lagom kraftfulla atgarder), dels for att
visa att det finns handlingsberedskap. Det finns emellertid inget praktiskt eller
formellt hinder mot att i en given situation blanda atgarder fran olika paket.

Flera av atgarderna kraver omfattande forberedelser innan de kan inforas och
darmed ge resultat. De kraftfullaste atgarderna tar ofta lang tid att lansera, men
dessa atgarder kan i flera fall forberedas langt innan krisen blir ett faktum, vilket
ar att rekommendera for att ha handlingsfrihet nér krisen vél intréffar. De
kraftfullaste atgarderna gor dessutom stora ingrepp i konsumenternas valfrihet och
ger langsiktiga konsekvenser pa prishildning och investeringsvilja, vilket medfor
att de sannolikt kommer att lanseras i ett sent skede av drivmedelskrisen.

Anvindningen och lanseringen av atgarder i de olika paketen kan schematiskt
beskrivas enligt foljande figur.

Situationens allvar

Lansera paket 3.

Krisniva 3

KESOVA 2 |- SANSCTAPAKE2. Fortsatta paket 2.

Slutligt férbereda paket
2-3. Slutligt férbereda paket
3.

Fortsatta paket 1.

Slutligt forbereda och

lansera paket 1. Fortsatta paket 1.

Krisniva 1

Lopande lages-/situationsuppfattning kring "forsérjningstrygghet olja”.
Paket 1-3 forbereds, anpassas, uppdateras. Ingen atgard lanseras.

9
=
&
©
E
S
=z

Fas 0 Fas 1 Fas 2 Fas 3 Krisskede

Figur 31. Tillampningsmodellen.

De olika stegen, i figuren markerade som krisniva 1-3, markerar behov av ett
beslut av Energimyndigheten (eventuellt efter mandat fran regeringen) att lansera
eller avveckla atgarder, vilket i sin tur medfor behov av beslut att tillféra eller dra
tillbaka personella och tekniska resurser m.m. till/fran krisorganisationen.
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Energimyndigheten bor skapa samsyn kring den aktuella situationen och kring
nodvandiga beslut ("krisnivadvergangar”) med Vagverket, Krisberedskaps-
myndigheten och branschorganisationer.

11.3.1 Atgardspaket 1

| paket 1 ingar forslagsvis foljande atgérder.
« Sparbeting

« Informationskampanj
« Manadskort
« Hastigheter

Ovanstaende atgarder har generellt sett en begransad paverkan pa marknadens
funktion. En informationskampanj ar relativt kraftfull. Sparbeting till statlig
verksamhet (via regleringsbrev) stodjer budskapet i allmanhet och
informationskampanjen i synnerhet genom att visa att dven offentlig verksamhet
bidrar till att spara drivmedel.

Resultatet av atgarderna ar dock svart att bedoma eftersom atgéarderna bygger pa
ett stort matt av frivillighet hos anvéndarna. Atgarderna kraver en noggrann
planering, ett grundligt genomfdrande och en I6pande detaljerad uppfdljning,
utvardering och eventuell anpassning av budskap m.m.

Atgarder enligt paket 1 bor kunna verkstéllas inom 2—3 veckor efter beslut om att
det ska genomforas.

Atgarden Informationskampanj kraver inga andringar i férfattningar utan kan
beslutas direkt av Energimyndigheten. Det kravs emellertid en avstdmning med
(godkannande av) regeringen avseende en omdisponering av myndighetens anslag
eller att regeringen ger myndigheten ett tilldggsanslag.

11.3.2 Atgardspaket 2

| tgardspaket 2 ingar forslagsvis foljande atgarder.
« Drivmedelskrisskatt

« Trafik vissa tider

« Kurser i sparsam kdrning

« Reseavdrag

Atgarderna i detta paket innebar relativt stora ingrepp i individernas frihet att resa,
antingen genom forbud eller genom en relativt hard ekonomisk styrning for att
andra individers/organisationers beteende. Att inféra en drivmedelskrisskatt kan
vara nédvandigt om inte priset pd marknaden ger tillrackligt minskat anvandande
av bilar for persontransporter. Genom att infora tidvis trafikforbud stoppas en viss
trafikméngd. En del trafik kanske sker vid ett senare tillfalle, medan annan
forhoppningsvis aldrig blir av.
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Samtliga atgarder kraver antingen andrade forfattningar (Inféra drivmedels-
krisskatt, Andra reseavdrag) eller helt ny forfattning (Trafik vissa tider, Kurser i
sparsam korning). Det kan dock vara fordelaktigt att ge ut en helt ny forfattning
for att hoja bransleskatten. Subventionering av sparsam korning-kurser kan
troligen hanteras inom ramen for ett &ndrat regleringsbrev till Energimyndigheten.

11.3.3 Atgardspaket 3

| tgardspaket 3 ingar forslagsvis foljande atgard.
« Ransonering

Regeringen kan sjéalv besluta om att tillampa ransoneringslagen, vilket gor att
beslutet om tillampning kan komma relativt snabbt. Det som tar tid i
genomforandet ar i stéllet behovet av att utfarda féreskrifter som detaljreglerar
utformningen av atgarderna. Aven att infora en teknisk Isning for ransonering
och slutligt forbereda berdrda organisationer for hantering av
ransoneringssystemet tar lang tid. Ransonering ar en kraftfull atgard som i
praktiken a&r omdjlig att anvdnda om teknisk 16sning och rutinerna fér ransonering
inte finns pa plats nar krisen nalkas — upphandling, utveckling och installation av
ett sadant system tar i basta fall sex manader, men troligen uppemot ett ar.

Atgarden i paket 3 kraver omfattande samverkan med andra aktorer framst dgare
av tankstationer, men &ven réttsliga instanser.

11.3.4 Atgéarder som har valts bort

De dtgarder som efter 6vervaganden kring framst faktorerna genomforbarhet och
besparingspotential har valts bort &r:

« Snalbilspremie; Lampligare &r att i stallet generellt rikta in sig pa forarens
beteende i stéllet for bilen.

. Torstiga bilar; Atgarden ar inte lamplig for en krissituation, utan for
langsiktiga miljoeffekter. Lampligare ar att i stallet generellt rikta in sig pa
forarens beteende i stéllet for bilen.

« Prisreglering; Svarhanterlig och "gammaldags”. En enklare l6sning ar att hoja
bransleskatten, vilket ger en foljsam prisutveckling mot marknadens
utveckling.

« Trafik i stadskarnor; Beslutet ligger pa kommunal niva. Ger liten besparing,
svar att hantera. Styr troligen trafikfloden till stormarknader i ytteromraden.

« Vagavgifter/broavgifter; Losningar och lagrum for detta saknas. Det finns
oftast alternativa végar att anvanda.

« Parkeringsavgifter; Beslutet ligger pA kommunal niva. Ger liten besparing,
svar att hantera. Styr troligen trafikfloden till stormarknader i ytteromraden.

« Fordons registreringsnummer; Relativt latt att infora, men latt att kringga
(t.ex. har manga hushall tva bilar). Kraver stora resurser att dvervaka.
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. Trangselskatt; Ger i dag bara effekt i Stockholm, pa sikt dven i Goteborg.
Subventionerade manadskort dver hela landet bér vara en béttre krislosning.

« Dubbdacksanvandning; Ger ytterst liten besparing. Ger bara besparing nar
det inte ar vintervaglag under dubbdacksperioden. Star i konflikt med
trafiksékerhetstankande.
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12 Rekommendationer till fortsatt
arbete

Nedan foljer en kortfattad redovisning av de dnskvéarda kompletterande arbeten
som bor genomforas utifran redovisningarna i de foregaende kapitlen. Detta
arbete bor samordnas med den fortsatta utvecklingen av Energimyndighetens
krisorganisation, se Energimyndigheten 2007a.

Forslagen &r skrivna i logisk foljd!

12.1  Forankra atgardsforslag och tillampningsprinciper

Energimyndigheten bor ta initiativ till att hos olika aktorer skapa forstaelse for det
genomforda arbetet, atgardsforslagens principiella innehall, rollférdelningen
mellan aktorerna, principer/policy for lansering av atgarder m.m. Denna aktivitet
bor ske framst pa nationell och regional niva inom saval offentlig som privat
sektor, men dven internationella organ bor informeras om pagaende arbete.

En mojlig form for forankringen skulle kunna vara att genomféra en scenario-
baserad "table-top”-6vning med representanter for de olika aktorerna.

12.2  Bestam atgarder att forbereda

Med utgangspunkt fran redovisningen i denna rapport och de synpunkter som
framkommer vid forankringsprocessen enligt kapitel 12.1 bér Energimyndigheten
besluta vilka atgarder som maste beskrivas djupare och/eller forberedas sa att de
blir mojliga att anvanda i en krissituation. Det kommer att innebara behov av
uppdatering av myndighetens handlingsplan for energikrisorganisationen
(Energimyndigheten 2007a).

Atgarden informationskampanj kan bérja férberedas direkt och koordineras med
motsvarande arbete for situationer med elenergibrist.

12.3  Forbered atgarder

Efter planldggningen av arbetet och i samarbete med andra berdrda aktorer bor
Energimyndigheten utarbeta ett fordjupat underlag for de valda atgarderna. Detta
arbete inkluderar t.ex. juridisk analys, utformning av forslag till nya/andrade
forfattningar, (forberedelser for) utveckling av datorstod, malgruppsanalyser och
fordjupad kostnads-/nytttoanalys.
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12.4 Utbilda, trana, 6va

Energimyndigheten bor enligt sarskild plan genomféra utbildning, tréning och
ovning kring de utvalda och forberedda atgéarderna.
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Vart mal - en smartare energianvandning

Energimyndigheten ar en statlig myndighet
som arbetar for ett tryggt, miljovanligt och
effektivt energisystem. Genom internationellt
samarbete och engagemang kan vi bidra till att nd
klimatmalen.

Myndigheten finansierar forskning och utveckling
av ny energiteknik. Vi gar aktivt in med stod till
affarsidéer och innovationer som kan leda till nya
foretag.

Vi visar ocksa svenska hushall och foretag vagen
till en smartare energianvandning.

Alla rapporter fran Energimyndigheten finns
tillgangliga pa myndighetens webbplats
www.energimyndigheten.se

. . Energimyndigheten, Box 310, 631 04 Eskilstuna
Energlmyndlghefen Telefon 016-544 20 00. Fax 016-544 20 99, www.energimyndigheten.se
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